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Cartas al Director 





El coronel de Aviación Eduardo 
Alvarez Valera nos remite la 
siguiente carta: 


Excmo. Sr. Director: 

El día 2 de marzo próximo pasado 
se cumplió el octavo aniversario del 
accidente mortal sufrido por unos he- 
roicos compañeros en el cumplimiento 
de su deber. 

Recordemos que los tripulantes del 
Superpuma del 402 Escuadrón sacrifi- 
caron sus vidas para evitar la caida en 
un centro escolar, lo que hubiera cau- 
sado la muerte a gran número de niños 
que en él se hallaban. 

Fueron recompensados con el as- 
censo honorario a comandante los dos 
pilotos y a teniente el mecánico. 

En tiempos anteriores, desde el 5 
de julio de 1920, el Reglamento de la 
Real y Militar Orden de San Fernan- 
do, en su artículo 74, premiaba he- 


MAS D 





chos heroicos en tiempo de paz consi- 
derándolos de igual valor que los de 
tiempo de guerra. El reglamento ac- 
tual, de 1989, suprime esa considera- 
ción y limita la concesión de la Cruz 
Laureada a los hechos heroicos de 
tiempo de guerra. 

El Reglamento de Recompensas de 
1989 establece como máxima conde- 
coración en tiempo de paz, en el caso 
del Ejército del Aire, la Medalla Aé- 
rea. En el caso de nuestros admirados 
compañeros, el hecho heroico es in- 
cuestionable. A juicio del abajo fir- 
mante, aún con su carácter extraordi- 
nario, la Cruz del Mérito Aeronáutico 
no satisface en absoluto el inmenso 
mérito de nuestros compañeros. 

¿No sería posible, Sr. Director, des- 
de la revista de su digna dirección sa- 
car de nuevo a la luz este caso y solici- 
tar para nuestros admirados y heroicos 
compañeros la Medalla Aérea? 


LABORACION 


Pueden colaborar con la Revista de Aeronáutica y Astronáutica toda persona 
que lo desee, siempre que se atenga a las siguientes normas: 

















1. Los artículos deben tener relación con la Aeronáutica y la Astronáutica, las 
Fuerzas Armadas, el espíritu militar y, en general, con todos los temas que 
puedan ser de interés para los miembros del Ejército del Aire. 

2. Tienen que ser originales y escritos especialmente para la Revista, con 
estilo adecuado para ser publicados en ella. 

3. El texto de los trabajos no puede tener una extensión mayor de OCHO 
folios de 32 líneas cada uno, que equivalen a unas 3.000 palabras. Aunque los 
gráficos, fotografías, dibujos y anexos que acompañen al artículo no entran en 
el cómputo de los ocho folios, se publicarán a juicio de la Redacción y según el 
espacio disponible. 

Los trabajos podrán presentarse indistintamente mecanografiados o en 
disquetes Macintosh o MS-Dos, en cualquiera de los programas: Personal 
Editor, Word Perfect, Word, Assistant... etc. Si se trabaja en entorno Windows 
es preferible presentar los textos en formato ASCII. 

4. De los gráficos, dibujos y fotografías se utilizarán aquellos que mejor 
admitan su reproducción. 

5. Además del título deberá figurar el nombre del autor, así como su domicilio 
y teléfono. Si es militar, su empleo y destino. 

6. Al final de todo artículo podrá indicarse, si es el caso, la bibliografía o 
trabajos consultados. 

7. Siempre se acusará recibo de los trabajos recibidos, pero ello no 
compromete a su publicación. No se mantendrá correspondencia sobre los 
trabajos, ni se devolverá ningún original recibido. 

8. Toda colaboración publicada será remunerada de acuerdo con las tarifas 
vigentes, que distingue entre artículos solicitados por la Revista y los de 
colaboración espontánea. 

9. Los trabajos publicados representan exclusivamente la opinión personal de 
sus colaboradores. 

10. Todo trabajo o colaboración se enviará a: 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA 
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Editorial 
Perspectivas sobre la integración 
coordinación de esfuerzos de 


las Fuerzas Aéreas en Europa 


L nuevo concepto de Identidad Europea de De- 

fensa persigue reforzar el carácter colectivo de 

la defensa europea y concertar los esfuerzos de 
los países del viejo continente, en armonía con el marco 
OTAN. Su desarrollo está originando la aparición de 
nuevas estructuras de carácter defensivo—militar (EU- 
ROFOR, EUROCUERPO, EUROMARFOR, etc.). Es- 
tas estructuras, en principio, no responden a las necesi- 
dades globales de la seguridad colectiva, ya que su ám- 
bito geográfico es limitado y existen duplicidades. Pero 
además, son estructuras de carácter terrestre o marítimo, 
que relegan al poder aéreo a un servicio de apoyo, con el 
riesgo de ser utilizado de forma inadecuada. 

EURAC, en su documento sobre la contribución del 
Poder Aéreo a la seguridad y estabilidad en Europa, re- 
sume las características de éste en: rapidez, flexibilidad 
y rentabilidad. Son, pues, estas características las que 
hacen del Poder Aéreo una herramienta de elevada efi- 
cacia para gestionar las crisis que puedan surgir, bien en 
Europa o en cualquier otro lugar donde los intereses eu- 
ropeos puedan estar amenazados. 

La rapidez hace del Poder Aéreo un instrumento capaz 
de intervenir en cualquier lugar y en el momento oportu- 
no, sin necesidad de desplegar fuerzas sobre el terreno. 
Para ello, precisa contar con fuerzas de alta disponibili- 
dad y capacidad de reacción. De esta forma, se puede 
asegurar la capacidad de las naciones para hacer frente a 
las crisis emergentes, en una época en que las restriccio- 
nes presupuestarias y la situación internacional hacen 
brotar en la opinión pública la necesidad de redimensio- 
nar las Fuerzas Armadas. 


HORA bien, esto exige disponer de la suficiente 

flexibilidad para adaptarse con agilidad, preci- 

sión y eficacia a la evolución de la situación con 
el grado de fuerza apropiado y para modificar, en tiempo 
reducido, los planes de actuación. El Poder Aéreo puede 
realizar todo tipo de misiones en el espectro de las opera- 
ciones militares, en paz, crisis o guerra, de forma simultá- 
nea o independiente del resto de las fuerzas. La flexibili- 
dad, que permite una reacción rápida ante cualquier cam- 
bio de la situación militar y convierte a las Fuerzas Aéreas 
en un instrumento útil al servicio de la política, requiere 
optimizar al máximo el empleo del Poder Aéreo. 


Por otro lado, el factor clave de los ejércitos moder- 
nos es la rentabilidad o adecuada relación coste—efica- 
cia, difícil de valorar, puesto que la eficacia es función 
no sólo de la gama de misiones a desempeñar y del gra- 
do de perfección en su realización, sino también de la 
voluntad política de su empleo. En lo que respecta al 
coste, los diferentes elementos que constituyen el Poder 
Aéreo exigen una investigación que requiere grandes 
inversiones, elevada tecnología y una industria altamen- | 
te capacitada, lo que implica gastos considerables de 
obtención y sostenimiento. Dado que ningún país euro- 
peo dispone de los efectivos suficientes del Poder Aé- 
reo para llevar a cabo, por sí solo, campañas simultáne- 
as de larga duración, en las que los intereses europeos 
estén relacionados, la posibilidad de integración del Po- 
der Aéreo en el marco de coaliciones o estructuras pue- 
de ser un requisito previo para el éxito de cualquier 
operación. 


N este contexto, las Fuerzas Aéreas de los paí- 

ses europeos tienen que hacer frente a nuevos 

retos, que exigen capacidades, medios y esfuer- 
zos extras. Más aún, inmersos en el proceso de adapta- | 
ción de las estructuras de la OTAN a las necesidades ac- 
tuales, es necesario tener en cuenta la posibilidad de que 
los europeos actúen de forma independiente, en el con- 
texto de la UEO, usando parte de los recursos y elemen- | 
tos de la OTAN. En el supuesto de que los EE.UU. no 
aporten sus medios, aparecerán unos vacíos que hay que 
prever e intentar suplir con medios europeos. Cubrir es- 
tas carencias reduciría las incertidumbres respecto a la 
disponibilidad de los medios necesarios, coordinaría es- 
fuerzos, compartiría costos, incrementaría la operativi- 
dad y mostraría claramente el compromiso de los países 
europeos de operar juntos. 

Estas circunstancias hacen necesario abrir un proceso 
de reflexión a fin de investigar cuales son las posibles 
soluciones con las que hacer frente a las nuevas exigen- 
cias. La línea de actuación escogida por EURAC, detec- 
tar posibles áreas de deficiencias y fomentar la búsqueda 
de soluciones en común, constituye una vía para poten- 
ciar el espíritu de colaboración entre las Fuerzas Aéreas 
europeas. Una colaboración que contribuirá a construir 
esa Europa en la que se tienen tantas esperanzas. 
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$ Sikorsky Aircraft 
Corp. ha entregado el pri- 
mer de los seis helicópte- 
ros S-70B Seahawks ad- 
quiridos por la marina tai- 
landesa dentro de un 
programa de moderniza- 
ción de su flota de helicóp- 
teros. 


4 El pasado año la ma- 
rina recibió seis S-76B de 
patrulla marítima basada 
en tierra. El S-70, con sis- 
temas de aviónica más 
avanzados que el S-76B, 
operará desde el portaavio- 
nes Chakkrinruebet, fabri- 
cado por la empresa espa- 
ñola Bazán y que entrará 
en servicio con la marina 
tailandesa el próximo mes 
de agosto, junto a los avio- 
nes AV-8, anteriormente 
pertenecientes a la Armada 
española. 

La totalidad de los S-70 
adquiridos por Tailandia se- 
rán entregados antes del 
próximo mes de junio y se- 
rán utilizados para guerra 
anti submarina, guerra en 
superficie, salvamento y 
patrulla marítima. 


4% McDonnell Douglas 
Corp. ha entregado el pri- 
mero de los ocho F/A-18D 
adquiridos por Malasia para 
su Fuerza Aérea. 

Malasia fue el primer pa- 
ís del Sudeste Asiático que 
en 1993 adquirió el F/A-18. 
Los aviones, dentro de un 
amplio programa de la 
Fuerza Aérea malaya por 
renovar su material, serán 
utilizados en el futuro en el 
“role” de ataque a suelo y 
hasta que esté operativo, 
será utilizado como avión 
de entrenamiento. 

McDonnell Douglas 
Corp. suministrará también 
todo el apoyo logístico para 
la operación de estos avio- 
nes desde la Base Aérea 
de Butterworth, así como 
es responsable del entre- 
de ¿Ls de todo el perso- 
nal. 


4 Boeing North Ameri- 
can encabeza un grupo de 
empresas que compiten en 
un programa para la inte- 
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Comienzan los 
ensayos en 
vuelo con 
armamento del 
“Super Hornet” 


| avión de McDonnell Dou- 
glas para la marina norte- 
americana F/A-18 E/F ha co- 
menzado, desde la estación 
aeronaval de Patuxent River, 
la fase de ensayos en vuelo 
con armamento, 

La primera configuración 
evaluada en el F/A-18 E/F ha 
sido con tres depósitos de 
combustible de 480 galones, 





' dos bombas MK- 84, dos misi- 


les de guía infrarroja AIM-9M 
y dos misiles anti radiación 
HARM. Esta configuración, 
con un peso al despegue de 
62.400 libras, es hasta el mo- 
mento la más pesada que ha 
volado el “Super Hornet”. 

Durante esta fase de ensa- 
yos, que proseguirá durante 
todo este mes, serán evalua- 
das otras configuraciones de 
armamento en el F/A-18 
E/F, así como la separación 
de las cargas durante su lan- 
zamiento. 


Continua el 
programa de 
ensayos del 
“Comanche”. 


| primer prototipo del heli- 
óptero de reconocimiento 
armado RAH-66 “Comanche”, 
fabricado por el consorcio Bo- 
eing y Sikorsky, ha realizado 
su primer vuelo con el tren re- 
plegado en el Centro de expe- 
rimentación de Sikorsky en 
Palm Beach, Florida. 

El “Comanche” esta diseña- 
do como un helicóptero con 
características “stealth” y el 
plegado de su tren de aterriza- 
je es un factor importante para 
conseguir reducir su respuesta 
radárica. 

Este primer prototipo del 
RAH-66 será utilizado para 
evaluar las capacidades aero- 
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dinámicas del nuevo diseño. 
Un segundo prototipo será utili- 
zado para la evaluación de los 
equipos de misión, control digi- 
tal de vuelo, aviónica, comuni- 
caciones y sistemas de locali- 
zación de objetivos. 

Concebido para poder aden- 
trarse en profundidad en terri- 
torio enemigo merced a su ra- 
dio de acción y características 
“stealth”, el RAH-—66 será ca- 
paz de detectar, clasificar, re- 
conocer e identificar objetivos 
y enviar esta información prác- 
ticamente en tiempo real al 
puesto de mando en tierra o 
en vuelo basado en el Joint 
STARS. 

El desarrollo de este nuevo 
helicóptero no se ha visto 
exento de problemas, el pro- 
grama sufrió cancelaciones, 
demoras y recortes. Sin em- 
bargo, esta previsto la entrega 
de los seis primeros RAH-66 
“Comanche” al ejército nortea- 
mericano antes de finales del 
2001. 


y Australia y 
Nueva Zelanda 
eligen el Kaman 





iguiendo la decisión toma- 

a a finales de enero de 

este año por sus vecinos de la 
marina australiana, la marina 
de Nueva Zelanda ha elegido 
el helicóptero de fabricación 
norteamericana Kaman 
SH-2G Super Seasprite para 














e 





El F/A-18 E/F continua con su programa de ensayos en vuelo. 


sus nuevas fragatas de la cla- 
se ANZAC. 

En los programas de elec- 
ción de las dos marinas, los 
dos últimos candidatos fueron 
el Lynx de Westland y el Super 
Seasprite de Kaman. Australia 
adquirirá 11 de estos nuevos 
helicópteros y Nueva Zelanda 
cuatro, en ambos casos para 
ser operados desde el mismo 
tipo de fragata. Los helicópte- 
ros estarán dotados con el mi- 
sil anti buque noruego Kongs- 
berg Penguin. 

La decisión de estos.dos pa- 
íses por el helicóptero de Ka- 
man, puede servir para impul- 
sar decisiones paralelas en 
otros países del área como 
Malasia, Singapur, Indonesia, 
Filipinas y Taiwan, actualmen- 
te con programas de sustitu- | 
ción de sus flotas de helicópte- 
ros en estudio. 


El último 
prototipo del EF- 
2000 realiza su 
primer vuelo 


| último de los siete prototi- 
pos del EF-2000 ha reali- 
zado su primer vuelo desde la 
instalaciones de British Aeros- 
pace en Warton, Reino Unido. 
El DA4 es el segundo proto- 
tipo versión biplaza del Euro- 
fighter, el primero fue el avión 
español DA6. En este nuevo 
prototipo, se realizaran estu- 
dios de control de vuelo del 
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| avión biplaza y del desarrollo e 
integración del radar. 

Al igual que su antecesor el 
prototipo alemán DA5, este bi- 
plaza está equipado con el 
nuevo radar europeo desarro- 
lado para el Eurofighter 
ECR9O y el motor de Eurojet 
EJ200. 

Durante su programa de en- 
sayos en vuelo, el EF2000 ha 
alcanzado una velocidad de 
650 Kts (1.200 Km/h), virajes 
mantenidos a 6,5 g y Mach 
1.8, con un ángulo de ataque 
máximo estabilizado de 20*. 
Se espera que para primeros 
de junio se halla alcanzado 
Mach 2, 750 Kts, virajes soste- 
nidos a 7,5 g y ángulos de ata- 
ques mantenidos de 25-27?. 
Estos serán los limites máxi- 
mos para la exhibición del pro- 
totipo italiano DA7 en el festival 
aeronáutico de Le Bourget, 
París. 

Se espera que próximamen- 





fighter, Reino Unido, Alemania, 
Italia y España, firmen el MOU 
número 6 de producción y esta 
pueda comenzar a principios 
del 2000. Las necesidades de 
los cuatro países están fijadas 
en un total de 620 aviones 
(522 monoplazas y 98 bipla- 
' zas), correspondiendo 232 a 
Reino Unido, 180 a Alemania, 
121 a Italia y 87 a España. 

Por otra parte, cada día es 
mayor número de países inte- 
resados en la posible adquisi- 








> 
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Pruebas del casco en el interior de la cabina del EF-2000, 





te los cuatro países participan- | 
tes en el consorcio del Euro- | 











ción del Eurofighter. Reciente- 
mente el EF2000 ha sido in- 
cluido por los Emiratos Arabes 
Unidos en la lista de competi- 
dores, junto al F-16 de Lock- 
heed Martin y al Rafale de 
Dassault, para el programa de 
adquisición de 80 aviones de 
combate para su fuerza aérea. 


Casco con 
presentación de 
datos para el 
Eurofighter 


EC-—Marconi y Alenia de- 
sarrollarán un sistema de 
presentación montado en el 


casco del piloto para el Euro- | 


fighter. Aunque el programa 
está costeado por el Reino 
Unido e Italia, cuyas empresas 
se encargarán del desarrollo y 
producción de una serie de 30 
unidades para su evaluación, 
el casco también será evalua- 
do por los otros dos países 
miembros del consorcio, Ale- 
mania y España. 

El casco para el Eurofighter, 
estará totalmente integrado y 
permitirá la presentación en la 
visera del piloto de todos los 
datos necesarios para el vuelo 
y disparo de armas. Utilizando 
un sistema de rastreo óptico, el 
casco permitirá al piloto el lan- 
zamiento de los misiles 
aire-aire de la nueva genera- 
ción con un elevado ángulo de 
diferencia con la trayectoria del 
avión. El casco servirá como 
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sistema principal de visión noc- 
turna, estará equipado con fil- 
tro protector para la ilumina- 
ción láser y preparado para 
operar en ambiente NBO. 


Y “Primer vuelo” del 


Tornado GR 4. 


| día 4 del pasado mes de 

abril, el primer avión Tor- 
nado de la RAF modificado a 
la nueva versión GR 4 en el 
programa de actualización de 
media vida (MLU—mid life up- 
date), ha realizado su “primer 





| vuelo” desde las instalaciones 
de British Aerospace en War- 


ton, Reino Unido. 

El “nuevo” Tornado GR 4 
esta considerado como un es- 
calón paso entre el actual Tor- 
nado GR 1 y el FOA (Future 
Offensive Aircraft), que está 


previsto sustituya al GR 4 ha- 


cia el año 2015. La Guerra del 
Golfo y el conflicto de Bosnia 
Herzegovina, han demostrado 
a la RAF, la necesidad de dis- 
poner de un avión de gran ra- 
dio de acción y capacidad 
ofensiva contra un amplio aba- 
nico de objetivos. 

Los “centros de gravedad” 
del enemigo, centros de man- 
do y control, comunicaciones y 
centros de producción y alma- 
cenamiento, serán algunos de 
los principales objetivos de los 
Tornado GR 4 y del futuro 
FOA. 

En total, 142 aviones GR 1 y 
GR 1A (versión de reconoci- 
miento) serán modificados a 
GR 4 y GR 4A respectivamen- 
te, estando prevista la entrega 
a la RAF del primero de estos 
aviones para marzo de 1998. 

Las principales modificacio- 
nes son: adaptación de la cabi- 
na para poder utilizar gafas de 
visión nocturna, nueva avióni- 
ca con head up display y pan- 
talla central, integración del 
TIALD (Thermal Imaging Air- 
bone Laser Designator) de 
GEC-Marconi, integración de 
navegador con GPS y mejoras 
en la capacidad de autoprotec- 
ción electrónica. 














gración de los equipos de 
aviónica y sistemas de ar- 
mas a bordo del helicóptero 
polaco de ataque Huzar. 

El grupo de Boeing está 
formado por: GEC—Marco- 
ni, guerra electrónica y sis- 
tema de transferencia de 
datos; Saab, sistema de 
puntería electro óptica; 
Rockwell Collins, sistema 
de aviónica y comunicacio- 
nes; Orbital Sciences, sis- 
tema de planeamiento de 
misión; Pratt 4 Whitney Ca- 
nada, motor; Honeywell, 
sistema de navegación; y 
Finmeccanica, sistema de 
armas. 

Una vez que la Fuerza 
Aérea polaca decida el siste- 
ma de armas que equipará 
al Huzar, entre el Hellfire |! 
de Boeing-Lockheed Martin 
y el Raphael de Elbit, desig- 
nara quien realizará la inte- 
gración, si el grupo encabe- 
zado por Boeing o el otro 
grupo competidor en el pro- 
grama encabezado por Isra- 
el Aircraft Industries. 





4 Debido a limitaciones 
presupuestarias, la Fuerza 
Aérea italiana ha reducido 
el número de aviones 
F-104 Starfighter que van 
a ser sometidos al progra- 
ma de extensión de la vida 
en servicio. 

En un principio la fuerza 
aérea tenía intención de re- 
alizar las oportunas modifi- 
caciones a 106 aviones de 
su flota de veteranos 
F-104, para cubrir el vacío 
producido por el retraso de 
la entrada en servicio del 
EF2000. Sin embargo, este 
número se ha visto reduci- 
do a tan solo 64 aviones, 
de ellos 49 monoplazas y 
15 biplazas. El resto de la 
flota de aviones F-104 cau- 
sarán baja en el servicio al 
alcanzar sus células el lími- 
te de horas establecidas. 

Las trabajos de modifica- 
ción serán llevados a cabo 
por Alenia en lo referente a 
equipos eléctricos y siste- 
ma hidráulico y Ed Fiat 
Avio para motor. También 
será modificado el sistema 
de navegador inercial de 
esto F-104, 
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4 El 1 de abril entró en vi- 
gor la fase final de la liberali- 
zación del transporte aéreo en 
Europa, acompañada de se- 
rias dudas acerca de la posibi- 
lidad de que las compañías 
europeas saquen todo el parti- 
do posible de la nueva legisla- 
ción. 

4 Delta Air Lines firmó un 
acuerdo con Boeing de 20 
años de duración, donde se 
estipula un proceso que po- 
dría culminar con la adquisi- 
ción de 644 aviones, que su- 
pone además el lanzamiento 
del 767-400ERX, del cual ha 
comprado 21 unidades. El 
acuerdo incluye 106 compras 
en firme, 124 opciones y 414 
opciones sin confirmación de 
tipo de aeronave. 


4 Paul Reutlinger, presi- 
dente de Sabena, reveló re- 
cientemente que las pérdidas 
registradas por su compañía 
en el ejercicio 1996, han sido 
las más elevadas de toda su 
historia. No obstante aseguró 
que se mantiene el objetivo de 
obtener números negros en el 
ejercicio 1998. 


$ Una auditoría de la 
empresa KPMG ha adverti- 
do a la compañía TWA acer- 
ca del riesgo de quiebra, si 
no cambia de sentido la ten- 
dencia creciente de sus'pér- 
didas. TWA registró unas 
pérdidas netas de 285 millo- 
nes de dólares en 1996, e in- 
dicó en su momento que los 
números rojos persistirian 
ra el primer trimestre de 
1997. 


4 A pesar de las peticio- 
nes de las compañías Delta 
Air Lines, United Airlines y 
TWA, el Departamento de 
Transportes de Estados Uni- 
dos ha rechazado retrasar el 
comienzo de su estudio de la 
alianza entre British Airways y 
American Airlines. 


4 El segundo prototipo 
del Boeing 737-700 alcanzó 
recientemente los 41.000 pies 
de altura durante uno de sus 
vuelos de pruebas, sobrepa- 
sando en 4.000 pies la altura 
obtenida por las precedentes 
versiones, en lo que ha sido 
un nuevo récord dentro de la 
familia 737. 
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IATA advierte 
contra los 
“excesos” 


D” J. Jeanniot, director 
general de la IATA, lanzó 
recientemente una sería ad- 
vertencia a las compañías 
miembros de la organiza- 
ción, y a la industria del 
transporte aéreo en general, 
advirtiéndoles acerca de los 
riesgos a que puede condu- 
cir la actual situación de 
compras masivas de aerona- 
ves, durante la Financial Ma- 
nagement Conference de 
ese organismo, celebrada en 
Nueva York el pasado 18 de 
marzo. “¿Hemos olvidado ya 
-dijo Jeanniot- la experiencia 
de principios de los 907”. “Es 
fácil comprar aviones -siguió 
diciendo-, pero quizá es más 
inteligente no comprarlos. 
Puede que una alta propor- 
ción de los aviones que se 
están adquiriendo vayan 
destinados a reemplazar 
aviones obsoletos. Espero 
que sea así, pero lo dudo”. 
Las palabras de Jeanniot 
parecen ser una respuesta a 
previas afirmaciones de Bo- 
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eing, en el sentido de que es 
normal el presente aluvión 
de compras y que no existe 
motivo para la preocupación. 
En todo caso se trata de una 
advertencia basada en he- 
chos indicadores demostrati- 
vos de que no todo es de co- 
lor rosa. Las estadísticas de 
IATA muestran que, a pesar 
del crecimiento de la deman- 
da, los resultados globales 
de sus compañías miembros 
durante 1996 fueron inferio- 
res a los del año 1995. 

Por otra parte, las palabras 
de Jeanniot no han sido una 
declaración en solitario. Días 
antes fue la compañía ILFC 
quien advirtió, de forma aún 
más drástica, acerca del ca- 
mino al que puede conducir 
la nueva euforia compradora 
de las compañías aéreas, 
afirmando que, a la luz de 
los hechos que se están vi- 
viendo, la próxima recesión 
de la industria del transporte 
aéreo se iniciará a mediados 
de 1999, si bien no será tan 
profunda como la recién vivi- 
da. John Plueger, vicepresi- 
dente ejecutivo de ILFC, a 
quien le correspondió lanzar 
esa advertencia aseguró, ha- 
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ciendo gala de un humor un 
tanto negro, que la llegada 
de esa nueva recesión “es 
tan cierta como la muerte y 
los impuestos”. 


Y El Boeing 777 

establece dos 
nuevos récords 
mundiales 


| pasado 2 de abril, un 
Boeing 777-200 destina- 
do a la compañía Malaysia 
Airlines batió dos récords 
mundiales de velocidad y 
distancia, en un vuelo de ida 
y vuelta Seattle - Kuala Lum- 
pur - Seattle, los cuales esta- 
ban hasta entonces en poder 
del Airbus A340-200, que los 
estableció en junio de 1993. 
El avión llevaba a bordo un 
total de 23 personas, entre 
ellas 7 pilotos. Despegó del 
Boeing Field con destino a 
Kuala Lumpur, donde llegó 
después de 21 horas y 23 
minutos de vuelo para con- 
memorar además el 50 ani- 
versario de la fundación de 
Malaysia Airlines. En el vuelo 
de regreso a Seattle invirtió 
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El 777-200 de Malaysian Airlines batió el récord de velocidad en el instante de su aterrizaje en el Bo- 
eing Field. (foto de The Boeing Company) 
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18 horas y 39 minutos. El in- 


terior de la cabina estaba to- 
talmente equipado en la con- 
figuración de 278 pasajeros 
de su compañía destinataria. 
En el vuelo a Kuala Lum- 
pur se batió el récord de dis- 
tancia sin escalas, estable- 
ciéndolo en 20.044,93 km., y 
en el global de la operación 
se batió el de velocidad, con- 
siguiéndose una velocidad 
media de 889,97 km/h. 


y Progresa la 

aviación de 
negocios en 
Europa 


L? flota de aviones de ne- 
gocios de los paises eu- 
ropeos creció durante el año 
1996 un 10%, saneado por- 
centaje basado en que al fi- 
nal del pasado año había en 
Europa 2.051 aviones de ne- 
gocios matriculados, frente a 
los 1.857 que figuraban re- 
gistrados el 1 de enero de 
1996. 

El mayor aumento de flota 
se registró en Francia, con 
nada menos que 115 avio- 
nes de nueva matriculación, 
seguido del Reino Unido, 
donde el incremento fue de 
32 aviones y de Turquía, que 
registró 15 nuevas inscripcio- 
nes. 

La EBAA (European Busi- 
ness Aviation Association), 
fuente de la que proceden 
esas cifras, sumó 20 miem- 
bros más durante 1996. Afir- 
ma que sus compañías 
miembros están ya envueltas 
en un proceso de actualiza- 
ción de sus flotas, que se es- 
pera afecte a un 16% del to- 


tal de aeronaves registradas 


en el curso de los próximos 5 
años. Si la EBAA está en lo 
cierto, las tendencias en esa 
renovación irán por el cami- 
no del aumento del tamaño 
de las cabinas y del alcance. 

No todo son parabienes, 
sin embargo, en las activida- 


des de la aviación de nego- 


cios europea. La EBAA está 
enfrentada a la JAA por la 
propuesta de esa autoridad 
europea de restringir las 
operaciones ETOPS de los 
aviones de negocios a un 
máximo de 120 minutos, lo 
cual afectará de forma grave 
a las operaciones que impli- 
can cruzar el Océano Atlánti- 
co, pues hará necesario 
efectuar escalas intermedias. 
A este respecto la EBAA ha 
advertido que en 30 años de 
operaciones de aviones de 
negocios en Europa, no ha 
habido ni un sólo accidente 
por culpa de paradas de mo- 
tor. 


Airbus Industrie 
oferta el A330- 
300HGW 


AD Industrie está ofre- 
ciendo a las compañías 
aéreas una versión de alcan- 
ce extendido del A330-300, 
designada con las letras 
HGW procedentes de la fra- 
se High Gross Weight, en 
coincidencia con las etapas 
finales de construcción del 


primer A330-200. El alcance | 


del A330-300HGW será su- 
perior en unos 1.300 km. al 
de la versión normal, con lo 
cual quedará en la cifra de 
10.200 km. 

El A330-300HGW emplea- 
rá el ala y los refuerzos en el 
fuselaje que se han definido 
para el A330-200, cuyo pri- 
mer vuelo tendrá lugar du- 
rante el próximo mes de 
agosto. Ello permitirá que el 
peso máximo de despegue 
se eleve en 12.000 kg., has- 
ta situarse en el mismo valor 
de esa versión corta del 
A330. Los motores en oferta 
para el A330-300HGW son 
también los mismos del 
A330-200. 

La certificación del A330- 
300HGW está prevista para 
finales de 1998 sujeta, por 
supuesto, a que se obtengan 
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encargos, lo cual de momen- 
to no ha sucedido. 


La aviación 
civil 
estadounidense 
del Siglo XXI 
según Goldin 


| Administrador de la NA- 

SA, Daniel S. Goldin, en 
el curso de una conferencia 
dictada en el Aero Club de 
Washington, expresó su vi- 
sión de cuáles deberán ser 
los objetivos de la industria 
aeroespacial estadounidense 
de cara al Siglo XXI, en el te- 
rreno de la aviación civil. 

Goldin aseguró que la in- 
dustria estadounidense no 
puede permitirse actuacio- 
nes cortas de miras, buscan- 
do lo que llamó avances 
marginales. Por ello citó co- 
mo objetivos en su criterio la 
reducción de la siniestralidad 
dividiéndola por un factor de 
5, triplicar la capacidad de 
operación en condiciones 
meteorológicas adversas, re- 
ducir el costo de los viajes 
aéreos en un 25%, reducir 
las emisiones gaseosas de 
los motores dividiéndolas por 
un factor de 3 y rebajar sus 
niveles acústicos dividiéndo- 
los por un factor de 2. 

Goldin afirmó también que 
Estados Unidos deberá "“lle- 
nar los cielos” con aviones 
experimentales, para ensayar 
y validar los conceptos de al- 
to riesgo. “Los volaremos, los 
estrellaremos y aprendere- 
mos -fue su frase más con- 
tundente””. La lectura entre lí- 
neas muestra que la NASA 
está decidida a invertir gran- 
des sumas en investigación 
dirigida a la aviación civil, por 
un camino que no puede ser 
controlado vía GATT, en con- 
tra de lo que sucede con las 
inversiones estatales en Air- 
bus Industrie. Europa debería 
tomar buena nota y obrar en 
consecuencia. 





AC | 


4 La compañía British 
Midland anunció su intención 
de firmar en el curso del pre- 
sente mes de mayo un acuer- 
do con Airbus Industrie, para 
la adquisición de hasta 20 uni- 
dades de A320 y A321. 


$ Air France pondrá en 
servicio de nuevo durante el 
mes de julio un sexto Concor- 
de, el cual permanecía retira- 
do de vuelo en sus instalacio- 
nes del aeropuerto Charles 
de Gaulle desde hace 5 
años. 


4 La compañía egipcia 
AMC Aviation ha adquirido 2 
unidades del McDonnell Dou- 
glas MD-90-30ER, convirtién- 
dose en compañía lanzadora 
de esa versión. 


4 El Ministerio de Trans- 
portes británico ha decidido 
dejar sin efecto la imposición 
de limitaciones acústicas en 
los aeropuertos de Londres, 
por la cual fue demandado ju- 
dicialmente, al menos hasta 
después de las elecciones le- 
gislativas. Ha reconocido ex- 
presamente además, haber 
obrado de forma unilateral sin 
consultar con las compañías 
aéreas afectadas. 


$ American Eagle ha ad- 
quirido una docena de avio- 
nes ATR72-210., Se trata de 
la primera venta de ese avión 
efectuada en Estados Uni- 
dos, después del accidente 
sufrido por un ATR72 de esa 
misma compañía en octubre 
de 1994, 


% DHL ha firmado un 
acuerdo con Airbus Indus- 
trie para la adquisición de 7 
aviones A300B4 de segunda 
mano convertidos en cargue- 
ros. 


4 La nueva compañía es- 
pañola Air Plus inició sus 
operaciones durante el pasado 
mes de marzo empleando un 
avión A310-300. La incorpora- 
ción de un segundo A310 a su 
flota estaba prevista para este 
mes de mayo. 


4 Air China ha adquirido 
5 unidades del Boeing 777- ' 
200 con opción por otras tan- 
tas. Las 3 primeras serán en- 
tregadas en el cuarto trimestre 
de 1998. 
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Y MINISAT-01 ya 
v vuela 


| lunes 21 de abril se 

abrió una nueva ventana 
de oportunidades científicas, 
tecnológicas y empresariales 
para la actividad espacial es- 
pañola. El lanzamiento, con 
éxito, de MINISAT-01 lo ha 
hecho posible. 

Satisfacción es la palabra 
que refleja el estado de ánimo 
de todos los equipos involu- 
crados en el proyecto. Por un 
lado, los responsables del IN- 
TA, que pensaron el progra- 
ma nacional de minisatélites y 
consiguieron que se constru- 
yese esta primera plataforma. 
Por otro, las empresas espa- 
ñolas (CASA, SENER, CRISA 
y TGl) que han participado en 
la fabricación, y el mismo sen- 
timiento se palpaba entre los 
responsables de Orbital 
Sciences Corporation, con el 
ingeniero español Antonio Elí- 
as al frente, que veían a su 
lanzador “Pegaso” volver a la 
actividad tras el fallo en la an- 
terior misión. 

Todo el lanzamiento se de- 
sarrolló nominalmente, que- 
dando como mera anécdota 
el retraso de 1 segundo en re- 
cibir en Maspalomas las pri- 
meras señales del satélite tras 
dar una vuelta completa a la 
Tierra. 

Quede para la historia que 
el Lockheed L-1011 de OSC 
despegó de la Base Aérea de 


ACCIÓN 


Suelta 

Ignición 1* etapa 
Apagado 1* etapa 
Ignición 2? etapa 
Separación cofia 
Apagado 2* etapa 
Ignición 3* etapa 
Apagado 3* etapa 
Separación del satélite 











Gando con el Pegaso XL-15 a 
las 13:00 horas (12:00 en Ca- 
narias). Ascendiendo en espl- 
ral, alcanzó altura de lanza- 
miento, 11.000 metros sobre 
el nivel del mar, para, una ho- 
ra después, soltar el cohete 
de tres etapas que insertaríia 
en órbita al satélite 657 se- 





gundos después del lanza- 
miento y a una altura de 400 
millas náuticas, en una opera- 
ción que fue seguida desde 
Maspalomas y dirigida desde 
el Centro de Control especial- 
mente instalado en las instala- 
ciones del INTA en Torrejón 
de Ardoz. Una impecable 


PERFIL DEL LANZAMIENTO 


CRONO (seg.) ALTURA 

0 38.000 pies 

5 37.640 * 

76 207.140 * 

91 288.600 * 

130 356.390 " 

162 709.070 * 

521,3 398,9 millas 

586,4 400 * 
646,4 








transmisión de televisión per- 
mitió a todos los españoles 
seguir en directo la misión con 
una espectacularidad inusual, 
gracias a las imágenes capta- 
das desde uno de los EF-18 
que acompañaban al Lockhe- 
ed y a las cámaras instaladas 
en el propio lanzador. 


A partir de que el lanzador 
dejó en órbita al satélite, hubo 
que esperar hasta las 15:28, - 
ya que no se habia previsto 
contar con estaciones de se- 
guimiento alrededor de la tie- 
rra para no encarecer excesi- 
vamente el lanzamiento-, para 
hacer publico que, cumplien- 





VELOCIDAD(pies/seg 


770 
1.450 
8.269 
1.969 
8.892 
17.809 
14.864 
24.770 





do su primera órbita, las pri- 
meras señales de que MINI- 


SAT-01 funcionaba llegaron a | 


Maspalomas. 

Sin embargo, previamente 
un radar situado en la isla de 
Antigua (Caribe) había detec- 
tado, poco después del lanza- 
miento, dos objetos en el es- 





El Tristar en el INTA durante la preparación del lanzamiento del Minisat. 


pacio, el satélite y la última 
etapa del lanzador. 

En su segundo paso sobre 
Canarias, se confirmó que ha- 
bía desplegado satistactoria- 
mente los 4 paneles solares y 
que todos los sistemas funcio- 
naban con normalidad. 

El lanzamiento es el prime- 
ro que realiza un país euro- 
peo desde su territorio en esta 
zona del Atlántico, lo cual obli- 


' gó a seguir una trayectoria 


Este-Oeste para alejarse de 
zonas pobladas, siendo tam- 
bién la primera ocasión en 
que el lanzador Pegaso lleva 





José Terol - 








a cabo una misión fuera de te- | 


rritorio norteamericano, 

Minisat-01 debe permane- 
cer dos años activo en una ór- 
bita circular de 585 Kms de al- 
titud y 151* de inclinación, re- 
alizando diariamente 14,9 
giros a la Tierra. 
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A partir de la situación en 
órbita se iniciaron todos los 
trabajos, con dos semanas 
previstas de duración, en los 
que se estarán probando to- 
dos los sistemas antes de ini- 
ciar la explotación de las car- 
gas útiles que lleva a bordo, 
tres experimentos científicos y 
uno tecnológico. 

Las estaciones de Villafran- 























ca y Maspalomas se encarga- 
rán, respectivamente, del se- 
guimiento del satélite y del 
control de los experimentos, 
manteniéndose en las instala- 
ciones centrales del INTA el 
control de la misión. 

El éxito de este proyecto 
dará un protagonismo desco- 
nocido a nuestra actividad es- 
pacial. La idea, ya realidad, 


MINISAT. CARACTERISTICAS 








| yo MINISAT MINISAT 01 
| ici (datos máximos) dal 
MASA en j | 
Total 500 kgs. 190 kgs. 
Módulo Básico 120... 105 kgs. 
Equipo específico 180* — 
- Cargas útiles Ho 300" 85 kgs. 
POTENCIA ] 
Bus no regulado 28 v. 28 v. 
Potencia por panel 45 w. 50 w. 
- Paneles (Pa 12 ñ 2 
Consumo módulo básico 60 w. 65 w. 
Consumo equipo específico 20 w. 45 w. 
| Consumo carga útil 360 w. 45 w. 
DATOS ne 
Módulos de Memoria 32 Mb 32 Mb 
Memoria Total 1Gb 32 Mb 
Velocidad transmisión 
a tierra - 1 Mbps 1 Mbps 
Banda de Telemetría Ss Ss 
Potencia transpondedor DW. 5 w. 
- Velocidad transmisión 40 Mbps 1 Mbps 
Banda de Transmisión X Y 
ACTITUD salia 
Estabilización 3ejes 3 ejes 
Error apuntamiento <0.1? qe 


Edu Fernández 





Edu Fernández 
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MINISAT-01 lleva tres instrumentos científicos y una ex- 
periencia tecnológica: 

- EURD, para estudiar la radiación difusa del medio inte- 
restelar galáctico en el extremo ultravioleta, desarrollado 
por un equipo científico internacional compuesto por INTA y 


la Universidad de Berkeley, California. 


- CPLM, desarrollado por la Universidad Politécnica de 
Madrid, estudia el comportamiento de puentes líquidos en 
microgravedad. 

- LEGRI, desarrollado por INTA, CIEMAT, Universidades 
de Valencia, Birminghan y Southampton y el Laboratorio 
Rutherford Appleton, estudia la radiación Gamma de baja 
energía (10-100Kev.) de diversas fuentes utilizando detec- 
tores Hagl2. 

- ETRV, de la División Espacio de CASA, comprobará el 
comportamiento en órbita de un nuevo diseño de Regulador 
de Velocidad para despliegue de grandes reflectores y más- 
tiles. 





significa una auténtica oportu- 
nidad mundial en este seg- 
mento de creciente demanda. 
No solo por haber sido pione- 
ros en la puesta en órbita de 
una plataforma de estas ca- 
racterísticas, basada en nove- 
dosos conceptos de flexibili- 


dad, versatilidad, rapidez de 
fabricación y economía del 
programa, contando con posi- 
bilidades como la reprograma- 
ción integral desde tierra del 
software a bordo. 

Su viabilidad se manifiesta 
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ya en hechos concretos, co- 
































4 Otros lanzamientos 

— Durante el mes de abril se 
ha producido el lanzamiento 
de un satélite DMSP con Ti- 
tan-2, día 2; de los satélites de 
comunicaciones Thaicom-3, 
tailandés, y BSAT-1A, japo- 
nés, con Ariane 4 (vuelo 95), 
día 17, y GOES-K con Atlas, 
día 24. 

4 HISPASAT estudia lan- 
zar un tercer satélite. 

El Consejo de Administra- 
ción de Hispasat está anali- 
zando la oportunidad de lanzar 
un tercer satélite de este siste- 
ma, que ampliaría la capaci- 
dad de difusión de nuevos ca- 
nales de televisión y garantiza- 
ría la cobertura en zonas del 
continente americano actual- 
mente fuera de su señal, 

Mientras los dos satélites 
ahora operativos pueden so- 
portar 117 canales de televi- 
sión digital hacia España y zo- 
nas próximas y 20 hacia el 
continente americano, el nue- 
vo podría añadir 120 canales 
más, mejorando la cobertura 
en Europa, que se ampliaría 
hasta el Norte del continente, 
la zona europea de Rusia, Tur- 
quía, Grecia y cuenca medite- 
rránea. Respecto al continente 
americano, se llegaría a Brasil, 
actualmente fuera de cobertu- 
ra en gran parte de su territo- 
rio, y se reforzaría la señal so- 
bre el cono Sur. 

Este proyecto prevé una in- 
versión de 30.000 millones de 
pesetas y está supeditado a la 
decisión de la plataforma de 
televisión digital liderada por 
Telefónica de emitir su oferta 
hacia el continente americano. 

$ Habrá una nueva mi- 
sión Cluster 

El Comité de Programas 
Científicos de la Agencia Euro- 
pea del Espacio acordó el 3 de 
abril el lanzamiento de una 
nueva misión Cluster a media- 
dos del año 2000, mantenien- 
do todas las características de 
la anterior, perdida en el lanza- 














mo el interés de otros países 
por el programa, especial- 
mente iberoamericanos como 
Chile, Méjico, Argentina o 
Brasil. Sin embargo, "la pelo- 
ta” está ahora en manos de 
los responsables nacionales 
que deben decidir la continui- 
dad, con nuevas inversiones, 


de este programa nacional y 


pionero de plataformas para 
minisatélites, de forma que 
“Minisat-01” sirva, a efectos 


científicos, tecnológicos e in- 
dustriales, para consolidar, 


definitivamente, un programa 
espacial nacional. La primera 
piedra ya se ha puesto. 

(Más información sobre este 


programa en RAA, Diciembre | 


1997). 


Y MIR se muere 


6 oyuz está permanente- 
mente unida a la esta- 
ción. Si el comandante decide 


que la situación está al límite, 
los astronautas no tienen que | 
solicitar a tierra permiso algu- ' 


no para abandonar Mir. Esta- 
rían en casa en menos de 
una hora”. Así se expresó el 
23 de abril Viktor Balgov, di- 
rector adjunto del Centro de 
Vuelos Espaciales ruso, en lo 
que podría ser la primera nota 
necrológica, anticipada, de la 
estación MIR. 

¿Las razones?. Sucesivas y 
continuas incidencias que van 
degradando aceleradamente 





el ambiente a bordo. Mientras 
en meses anteriores íbamos 
recogiendo las primeras inci- 
dencias puntuales, el mes de 
abril, hasta el cierre de este 
número, ha sido pródigo en 
nuevos problemas para los ru- 
sos Tsibliev y Lazutkin y el 


' americano Linenger, los tres 








hombres a bordo. 

Una fuga incontrolada de 
sustancias tóxicas del sistema 
de climatización, glicol y etile- 
no, provocaba elevada hume- 
dad y altas temperaturas, que 
llegaron a 36 grados en el in- 
terior, y riesgos de alergias, 
cefaleas y cálculos biliares en 
los tripulantes. Durante los tra- 
bajos de reparación cayeron 
una gotas en un ojo de Lazut- 
kin, que sufrió inflamación y 
una reacción alérgica. 

Con las nuevas cápsulas de 
oxígeno y el equipo recibido el 
8 de abril en un vuelo de una 
nave automática “Progreso”, 





Edu Fernández 








consiguieron eliminar varias 


fugas, pero hay grietas en el 
interior del fuselaje que solo 
podrían ser reparadas con el 
envío de materiales dentro de 
dos meses. 

De momento ni Rusia ni 
NASA dan por cancelados los 
programas pendientes, inclu- 
yendo nuevos ensamblajes de 
transbordadores norteameri- 


' canos, dada la importancia de 


estas misiones como prepara- 
torias de la Estación Espacial 
Internacional y la inyección 





económica que supone para 
el programa espacial ruso, 
unos 70.000 millones de pese- 
tas al año. 


La Estación 
Espacial se 
retrasa de nuevo 








ASA ha confirmado ofi- 
cialmente el 9 de abril en 
la Cámara de Representantes 
que el primer elemento de la 
Estación Espacial Internacio- 
nal no se lanzará hasta octu- 
bre de 1998, en lugar de no- 
viembre de 1997, a causa de 
la imposibilidad rusa para 
cumplir el calendario previsto 
para el lanzamiento del módu- 
lo de servicio, que debía ser 
lanzado en tercer lugar y es 
fundamental para mantener la 
habitabilidad y posición en ór- 
bita del conjunto. El congresis- 
ta republicano James Sensen- 
brenner manifestó “el pueblo 
americano ha sido engañado 
por Rusia y NASA al menos 
ocho veces acerca de los pla- 
nes para cumplir las necesida- 
des financieras del proyecto”, 
apuntando que se debería de- 
jar a Rusia fuera de las partes 
claves del proyecto. | 

Asimismo, NASA anunció 
que detraerá 300 millones de 
dólares de los presupuestos 
asignados a vuelos tripulados 
para hacer frente a las nuevas 
necesidades de la estación. 

Recordemos que, en 1993, 
EE.UU. invitó a Rusia a parti- 
cipar en el proyecto de Esta- 
ción Espacial Internacional, 
hasta entonces “Freedom”, 
dejando a los rusos la cons- 
trucción y lanzamiento de va- 
rios elementos. 


Y 





Dos españolas, 
premio “Amelia 
Earhart” 


| 25 de abril dos tituladas 
en Ingeniería Superior Ae- 
ronáutica, Isabel Pérez Gran- 
de e Irene Fernández Villegas, 
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recibieron este premio de la 
Fundación Zonta Internacional 
que lleva el nombre de la avia- 
dora pionera norteamericana, 
siendo la tercera y cuarta mu- 
jeres españolas que lo reciben 
en los más de 50 años que se 
viene concediendo el presti- 
gioso galardón. El premio tie- 
ne como objetivo promover el 
papel de la mujer en la investi- 
gación aeronáutica y espacial. 

Isabel Pérez Grande ha si- 
do galardonada por su colabo- 
ración en el desarrollo del mi- 
crosatélite UPM/Sat 1, como 
responsable del control térmi- 
co, autora del software especí- 
fico, diseñadora de la geome- 
tría de equipos y encargada 
de la selección de pinturas y 
revestimientos. 

Irene Fernández Villegas 
ha colaborado en el proyecto 
europeo de vela solar, ha par- 
ticipado en los vuelos parabó- 
licos europeos para compro- 
bar el movimiento pendular en 
microgravedad y ha diseñado 
un programa informático de 
simulación dinámica para 
UPM/Sat 2. 


La industria 
aeroespacial 
europea 
amenazada por 
la creciente 
competencia 





IL? creciente demanda de 
satélites de comunicacio- 
nes está disparando la compe- 
tencia entre los grandes fabri- 
cantes americanos, con Hug- 
hes a la cabeza, y la industria 
europea, cuyo liderazgo co- 
rresponde a Aerospatiale. 
Durante 1995 se encargó la 
construcción de 53 nuevos sa- 
télites para estas aplicaciones, 
cifra que fue de 30 en 1996. 
En los próximos 10 años se 
estima que han de ser lanza- 
dos entre 250 y 300 nuevos 
satélites grandes, con un cos- 
te entre 23-28.000 millones de 
dólares, para atender la cre- 














ciente demanda de servicios y 
las nuevas aplicaciones. Esas 
cifras no incluyen las constela- 
ciones de minisatélites a lan- 
zar por Globalstar (Loral), Iri- 
dium (Motorola), P-21 (IN- 
MARSAT) y Teledesic (Bill 
Gates). 

Con un 40% de los satélites 
en activo construidos por 
Hughes y 41 en su cartera de 
pedidos, así como otros diez 
para la Armada estadouniden- 
se, esta compañía tiene una 
capacidad de producción 
anual de 11 satélites de este 
tipo, habiendo conseguido una 
reducción en los plazos de en- 
trega superior al 30% en los 
últimos 4 años, gracias a la 
elevada producción que man- 
tiene. 

Por otra parte, la aproxima- 
ción entre Lockheed y Loral 
supondrá mayor competencia 
entre los fabricantes america- 
nos y respecto a terceros paí- 
ses. Mientras tanto, en Euro- 
pa, el principal fabricante tiene 


Tripulación del Columbia tras su precipitado regreso a tierra por 
el mal funcionamiento de uno de los tres generadores de energía. 


una cartera de pedidos de 12 
satélites de telecomunicacio- 
nes, lo que representa un 
45% de su volumen de activi- 
dad. La privatización de 
Thomson, que puede ser ad- 
quirida por Matra, ahora alia- 
da con la británica GEC con- 
tando con una cartera de pe- 
didos de 12 satélites, así 
como la fusión de actividades 
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de Aerospatiale con la alema- 
na Daimler-Benz en el seno 
de ESI, Industria Europea de 
Satélites, y el papel que 
adopten los grupos Alcatel y 
Lagardere serán fundamenta- 
les para reestructurar este 
sector en los próximos años, 
a fin de sobrevivir a la compe- 
tencia americana y a la cre- 
ciente introducción de la in- 
dustria electrónica japonesa. 


Transbordador 
espacial: misión 
interrumpida 


| vuelo STS-83 volvió a 

tierra antes de lo previsto, 
interrumpiendo la misión. Ini- 
ciado con “Columbia” el 3 de 
abril, regresó el día 8, tras 
cuatro días en órbita en lugar 
de los 16 previstos. 

El mal funcionamiento de 
uno de los tres generadores 
de energía, detectado poco 
después del despegue, fue el 





responsable de esta inciden- 
cia y, aunque la misión se po- 
dría haber mantenido con los 
otros dos, por razones de se- 
guridad no se quiso continuar. 

La tripulación estaba forma- 
da por dos mujeres y cinco 
hombres y el objetivo era de- 
sarrollar 33 experimentos en 
el Laboratorio de Ciencias de 
Materiales, MSL-1. 














miento del primer Ariane 5 el 4 
de junio de 1996. 

Cluster 2 incluirá la sonda 
“Fénix”, construida con repues- 
tos ya fabricados para la prime- 
ra misión, y otras tres idénticas, 
de nueva construcción, que 
han sido contratadas a 
DASA/Daimler Benz. 

De su orbitación se encarga- 
rán dos vuelos diferentes de 
Soyuz, lanzados con escasa di- 
ferencia de tiempo, a través de 
los acuerdos existentes con la 
industria rusa en el consorcio 
franco-ruso STARSEM. 

Esta nueva misión importará 
214 millones de ecus, que se- 
rán detraídos de otros progra- 
mas científicos, los cuales sufri- 
rán diversas demoras. 

4 Satélites para controlar 
nuestro habitat. 

El Fondo Patrimonio Natural 
Europeo ha puesto en marcha 
un programa para analizar, du- 
rante quince meses y a través 
de imágenes obtenidas desde 
satélites, la evolución que han 
sufrido durante los últimos diez 
años varios espacios naturales 
peninsulares, las Cañadas Re- 
ales de La Plata y la Galiana y, 
junto a ellas, las Dehesas de 
Monfragúe (Cáceres), ríos de 
Palencia y el Macizo de Ayllón 
(Guadalajara), en total más de 
50.000 hectáreas en las que 
se van a estudiar los cambios 
habidos en la densidad del ar- 
bolado de las dehesas y del 
matorral mediterráneo asocia- 
do (Monfragúe); destrucción 
de la vegetación de ribera por 
el encauzamiento de los ríos 
(Palencia) y modificación de 
ecosistemas vegetales de es- 
pecial valor por su singulari- 
dad, como los hayedos, a raíz 
del cambio de usos ganaderos 
(Ayllón). 

Las conclusiones deben ser- 
vir como base para la planifica- 
ción ambiental y de apoyo a la 
toma de decisiones, tanto en 
nuestro país como en el ámbito 
mediterráneo. J 
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Y La NASA ha concedi- 
do un contrato de 33,4 mi- 
llones de dólares a un grupo 
de empresas formado por 
MicroCraft, Boeing North 
American, GASL y Accurate 
Automation, para la cons- 
trucción de 4 aviones desti- 
nados a la experimentación 
tecnológica denominados 
Hyper-X. Tendrán una longi- 
tud estimada en unos 3,7 m., 
volarán a Mach 5 - Mach 10 
y alturas de 100.000 pies y 
os propulsarán estatorreac- 
tores alimentados por hidró- 
geno. El primer vuelo de un 
Hyper-X tendrá lugar en 
1999. 


4 Las posibilidades de 
una adquisición de Fokker 
por parte de Malasia, parecí- 
an haber desaparecido a 
mediados de abril, con la 
ruptura de las negociaciones 
que se habían mantenido 
entre los administradores de 
la quebrada firma holandesa 
y . grupo Khazanah Nasio- 
nal. 


4 La firma indonesia 
IPTN tiene prevista una radi- 
cal reducción de su plantilla, 
cifrada en aproximadamente 
un 40%. Actualmente IPTN 
tiene 16.000 empleados. 


$ Embraer redujo de 
manera significativa sus 
pérdidas en el curso del 
ejercicio 1996 y confía en 
producir beneficios en el pre- 
sente ejercicio 1997. Desde 
su privatización a finales de 
1994, Embraer redujo su 
plantilla aproximadamente 
en una tercera parte, la cual 
bo ahora 3.850 emplea- 


4 Daimler-Benz Aeros- 
pace se mantuvo en núme- 
ros rojos durante el ejercicio 
1996. Ellos fueron debidos a 
los bajos registros de nego- 
cio obtenidos en aviones mi- 
litares y misiles, puesto que 
las divisiones Airbus y Euro- 
copter obtuvieron excelentes 
cifras de beneficios. 


4 La Comisión Europea 
ha decidido lanzar una de- 
tallada investigación acer- 
ca de la absorción de Mc- 
Donnell Douglas por parte 
de Boeing, tras invertir un 


El Fairchild 
Dornier 328JET 


omo ya se adelantó de 

forma breve en la edición 
anterior, Fairchild Dornier lan- 
zó oficialmente el pasado día 
5 de febrero la versión reactor 
del Dornier 328, y ahora tra- 
baja intensamente en la ob- 
tención de ventas. En su ver- 
sión inicial el 328JET, que así 
se llama la versión, tendrá 
una capacidad de 32 pasaje- 
ros y sus líneas externas no 
cambiarán de manera apre- 
ciable con respecto al original 
Dornier 328, excepto en lo 
que se refiere a la colocación 
de un par de turbofans 
PW306/9 suspendidos bajo el 
ala, ocupando el lugar de los 
turbohélices de éste. Se ha 
hablado de un posible cambio 
del ala para sustituirla por una 
nueva con flecha, pero de ha- 
cerse efectivo, no lo será has- 
ta el año 2002. 

El primer prototipo 328JET 
tiene previsto su vuelo inau- 
gural en el mes de enero de 
1998, y su producción se está 
abordando de la forma más 
simplificada posible, cual es 
obtenerlo mediante la conver- 
sión del segundo prototipo del 
Dornier 328. Como se busca 
una certificación rápida, serán 


ES « 
A 


3 más los prototipos que se 
unirán a él, estimándose que 
irán al aire respectivamente 
en abril, julio y octubre de 
1998 con vistas a disponer del 
certificado de las JAA en fe- 
brero de 1999. Si ese calen- 
dario se cumple con rigor, la 
primera entrega a un cliente 
podría tener lugar en marzo 
de 1999. 

El 328JET tendrá un peso 
máximo de despegue de 
14.600 kg. y un alcance máxi- 
mo con 32 pasajeros de 1.670 
km. Será seguido por una ver- 
sión alargada, cuyo lanza- 
miento puede ser anunciado 
en el curso del mes de julio, 
designada de momento como 
528JET. Su capacidad ascen- 
derá a 48 - 50 pasajeros. 

En otro orden de cosas, 
Fairchild Dornier ha procedido 
en los últimos meses a una 
drástica reducción del empleo 
en su factoría alemana sita en 
Oberpfaffenhofen, que ha pa- 
sado a tener una nómina de 
1.800 empleados desde los 
2.300 que tenía en el momen- 
to de la venta de Dornier a 
Fairchild. Si las circunstancias 
no cambian, en 1998 esa 
plantilla se quedará en 1.500 
personas. No obstante, la di- 
rección de la compañía ha 
asegurado que no se cerrarán 
las instalaciones alemanas. 





Se aclara un tanto el panorama para el Tu-204. (foto de J. A. 


Martínez Cabeza) 





y El gobierno de 
Rusia respalda 
al Tu-204 


y it de múltiples ne- 
gociaciones, el gobierno 
de Rusia ha aprobado créditos 
por valor de 150 millones de 
dólares, para la construcción 
de 20 unidades del birreactor 
Tu-204 equipadas con moto- 
res Perm/Aviadvigatel PS- 
904, las cuales irán a parar a 
manos de Moscow Aviation In- 
ternational Leasing (MAIL). 
Esa firma comenzará a recibir 
sus Tu-204, a razón de uno 
por mes, justo 6 meses des- 
pués de que los créditos en 
cuestión sean hechos efecti- 
VOS. 

Los planes de MAIL se cen- 
tran por el momento en alqui- 
lar sus Tu-204 a compañías 
rusas, a un precio de 300.000 
dólares por unidad y mes du- 
rante un período mínimo de 3 
años. Otro objetivo será man- 
tener esos aviones con un mí- 
nimo de equipos occidentales 
a bordo, justo lo contrario que 
hizo en su momento el grupo 
egipcio KATO. 

Con referencia a éste últi- 
mo, se ha sabido que un total 
de 20 financieros egipcios han 
formado una compañía aérea 
privada, denominada Cairo 
Air, que operará los Tu-204M 
equipados con motores Rolls- 
Royce RB.211-535E4 adquiri- 
dos por KATO. 





y Boeing planea 

aumentar de 
nuevo sus 
cadencias de 
producción 


Bo" estudia un nuevo 
incremento en la caden- 
cia de producción de sus avio- 
nes, con vistas a hacer frente 
al incremento de la demanda 
registrado en los últimos me- 
ses. El desencadenante ha si- 
do el acuerdo alcanzado con 
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mes en exámenes prelimina- 
res de la situación global que 
puede crear en el mercado 
civil y en el militar. 


4 El 16 de abril pasado 
volvió a volar un prototipo 
McDonnell Douglas YC-15, 
tras casi 19 años de perma- 
nencia retirado de vuelo en 
la base Davis-Monthan de 
Arizona. Le esperan multitud 
de ensayos durante su nue- 
va vida como avión experi- 
mental. 


4 Airbus Industrie con- 
fía en poder tomar deci- 
sión en los próximos días 
acerca del motor del A340- 
600. El objetivo es aprobar el 
lanzamiento de ese avión 
antes de la celebración del 
Salón de Le Bourget, que 
tendrá lugar a mediados de 
junio, como es sabido. La fe- 
cha tentativa de su entrada 
en servicio se mantiene en el 


4 Al parecer existen 
una serie de divergencias 
entre Airbus Industries y 
AVIC (Aviation Industries of 
China) acerca de la evolu- 
ción del proyecto AE100 
(también conocido como 
A316). Airbus estaría propo- 
niendo que el desarrollo in- 
mediato sea una versión de 
fuselaje corto, para unos 85 
pasajeros, mientras AVIC 
estaría proponiendo ir en la 
dirección de los 135 - 140 
pasajeros. Se estima que el 
acuerdo final de colabora- 
ción entre ambas empresas 
se firmará a final de este 
año. 

4 British Airways se ha 
convertido en la primera 
compañía aérea que selec- 
ciona el motor Rolls-Royce 
RB.211-524HT, el cual equi- 
pará sus 14 aviones Boeing 
747-400 adquiridos en sep- 
tiembre de 1996. 


$ La firma británica 
GEC ha lanzado una oferta 
para la adquisición del 58% 
de participación del gobierno 
de Francia en la firma Thom- 
son-CSF. Se esperaba para 
el mes de mayo una decisión 
oficial, aunque todos los co- 
mentaristas coinciden en 


la compañía Delta Air Lines, 
reseñado en las páginas de 
noticias de aviación civil de es- 
ta edición. A finales de marzo, 
la lista de pedidos de Boeing 
sumaba 1.397 aviones com- 
prometidos y pendientes de 
entrega. 

Los nuevos planes de Bo- 
eing consisten en conseguir 
sacar de las diversas cadenas 
de producción a razón de 40 
aviones por mes en el último 
trimestre de este año, lo cual 
constituirá un récord absoluto 
para la compañía de Seattle, 
pues hasta ahora una máxima 
cadencia de producción se al- 
canzó a principios de esta dé- 
cada, pero se quedó en 38 
unidades por mes. Por avio- 
nes, será el 737 quien registre 
el máximo número de unida- 
des producidas, pues de las 
40 totales previstas, 21 serán 
de ese birreactor. 

Entre los planes de futuro 
cercano de Boeing, figura al 
parecer la utilización de las 
instalaciones de McDonnell 
Douglas de Long Beach para 
trasladar allí la producción del 
modelo 757, de forma que 
Renton quedaría en exclusiva 
para el 737. Todo ello está li- 
gado, obviamente, a que se 
consume la incorporación de 
McDonnell Douglas a Boeing. 


Fin del ciclo de 
vida útil del : 
“Intruder” 





Te un periodo de 34 
años de servicio en es- 
cuadrones de U.S. Navy y 
U.S. Marine Corps se ha com- 
pletado el ciclo de vida útil del 
sistema de armas Grumman 
A-6 “Intruder”, cuya primera 
versión, el A-6A, originalmen- 
te conocida como A2F-1, en- 
tró en servicio en febrero de 
1963. El “Intruder”, con un al- 
cance de 1.925 millas náuti- 
cas, ha estado equipado con 
dos motores Pratt 8 Whitney 


ds ca TN % 
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para 18.000 libras de cargas 
externas. 

La misión asignada a la pri- 
mera versión, ataque a baja 
con armamento nuclear y con- 
vencional en vuelo nocturno y 
condiciones meteorológicas 
adversas, se ha ido ampliando 
según se ha ido adaptando la 
configuración del sistema de 
armas a los avances tecnoló- 
gicos experimentados durante 
la fase de operación. 

En la versión A-6B, se incor- 
poró la capacidad de lanzar 
misiles convencionales anti-ra- 
diación y en la A-6C se inte- 
graron un sensor infra-rojo y 
una cámara de TV para baja 
intensidad luminosa. El mode- 
lo A-6E, versión más avanza- 
da del “Intruder”, se dotó de un 
sensor RADAR multimodo y 
de un ordenador de misión si- 
milar al que equipa el EA-6CB 
“Prowler”. El A-G6E/TRAM (Tar- 
get Recognition and Attack 
Multisensor), puesto en vuelo 
en marzo de 1974 incorpora 
un conjunto de sensores elec- 
tro-ópticos en un pod para el 
lanzamiento de armas y supo- 
ne la incorporación de equipos 
infra-rojo y laser al subsistema 
de aviónica habitual del A-6. 

Además de las versiones 
básicas antes descritas, se 
han desarrollado modelos pa- 
ra misiones especiales. Así el 
EA-6A, que mantiene capaci- 
dad parcial de ataque, es 
equipado con el fin de desa- 
rrollar como misión primaria, el 
apoyo a aviones de ataque y 
fuerzas de superficie mediante 
la supresión de la actividad 
electrónica del enemigo, así 
como la obtención de inteli- 
gencia táctica electrónica. La 
versión KA-6D se desarrolló, 
mediante la modificación de 
un total de 62 A-6A, con el fin 
de proporcionar capacidad de 
reabastecimiento en vuelo y 
control de aeronaves para 
operaciones de salvamento 
marino y misiones de bombar- 
deo diurno. 





celó el desarrollo de la versión | 
A-6F, al considerar muy costo- 
so el mantenimiento del siste- 
ma de armas. 

El “Intruder”, cuya produc- 
ción ha superado las 700 uni- 
dades en todas sus versiones, 
ha sido sustituido, entre otros 
sistemas de armas como el F- 
14 y el F/A-18, por el EA-6B, 
versión avanzada del EA-6A 
que comenzó a operar en 
enero de 1971, y cuyo fuselaje 
se ha alargado para acomodar 
dos tripulantes adicionales pa- 
ra operar el equipo de contra- 
medidas electrónicas con que 
va dotado. 


Y Exploración de 
opciones para el 
perturbador de 
amenazas del 

F/A-18C 


.S. Navy ha planteado al 
gobierno norteamericano 
la necesidad de dotar a la flota 
F/A-18C en servicio, con un 
sistema avanzado de pertur- 
bación de amenazas. Entre 
las opciones posibles, se en- 
cuentran el ALO-165 ASPJ 
(Airborne Self-Protection Jam- 
mer) y una versión, con capa- 
cidad limitada, del sistema 
IDECM (Integrated Defensive 
Electronic Counter-Measures). 
El ALQO-165 es el sistema 
con el que se pensaba dotar al 
F/A-18C/D antes de que se 
cancelara el programa ASPJ 
en el año 1992. De hecho, 
cerca de 500 unidades de pro- 
ducción del modelo C van do- 
tadas del equipo de instala- 
ción (antenas, cableado, ban- | 
dejas de sujección de 
módulos) necesario para la 
operación del sistema de per- 
turbación una vez se instalen 
los módulos reemplazables 
(WRA: Weapon Replaceable 
Assembly) correspondientes. 
Dado que el programa 
ASPJ fue cancelado tras la re- 
alización de la evaluación ope- 


afirmar que será negativa. J52-P-8A y cinco estaciones En el año 1993 el Departa- | rativa, U.S, Navy dispone de 
de armamento con capacidad | mento de Defensa USA can- | los módulos fabricados en la 

—— 
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fase de producción inicial, que 
han sido utilizados en los F- 
14D y en los F/A-18C en dis- 
tintas operaciones en los últi- 
mos años. Por otro lado, el 
ALQ-165 está siendo fabrica- 
do por ITT Avionics y la Divi- 
sión de Sensores y Sistemas 
Electrónicos de Northrop 
Grumman con el fin de equi- 
par los F/A-18 adquiridos por 
las Fuerzas Aéreas de Finlan- 
dia y Suiza y los F-16 de Co- 
rea del Sur. 

Los resultados de la evalua- 
ción operativa del ALQ-165 in- 
dicaron el incumplimiento de 
uno de sus requisitos funda- 
mentales, aumentar en un 
30% la capacidad de supervi- 
vencia de la plataforma aérea 
frente a determinadas amena- 
zas sin el uso del perturbador. 
Se detectaron además proble- 
mas de fiabilidad de funciona- 
miento y falta de solidez de las 
bandejas de sujección de mó- 
dulos en operaciones de lan- 
zamiento desde portaaviones. 

La incorporación del siste- 
ma IDECM de Sanders, que 
se encuentra todavía en fase 
de desarrollo con el fin de 
equipar al F/A-18E “Hornet 
2000” y al B-1B, supondría la 
incorporación de complejas 
modificaciones estructurales 
que permitieran el arrastre del 
señuelo remolcado para sen- 
sores RADAR monopulso. 
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U.S. Navy solicita que sus F/A-18C sean equipados con el pertur- 
bador de amenazas ALO-1685, utilizado por Corea del Sur, Finlan- 
dia y Suiza, o con el sistema IDECM, que equipará al B-1B y al 
“Hornet 2000”. 


Además, el plazo de entrega 
de equipos sería superior a 
cinco años debido a los com- 
promisos de la cadena de pro- 
ducción para equipar al F/A- 
18E y al B-1B. 


Modernización 
del sensor 
infrarrojo 
Lantirn 


Il pod LANTIRN, dotado 

de un sensor infrarrojo di- 
señado para apoyar misiones 
de ataque al suelo a baja cota, 
será sometido a un proceso 
de modernización por Lockhe- 
ed Martin, fabricante original 
del equipo, que permitirá su 
utilización en misiones de 
bombardeo de precisión des- 
de 40.000 pies de altura. 

El programa de moderniza- 
ción, cuyo objetivo es el desa- 
rrollo de un nuevo pod al que 
se denomina LANTIRN 2000, 
aumentará de formar significa- 
tiva las capacidades actuales 
del sensor, que se utilizará en 
misiones de seguimiento de 
blancos aéreos, defensa de 
área de misiles tácticos y eva- 
luación de daños tras misio- 
nes de bombardeo. 

Los pods actuales podrán 
ser sometidos a un programa 
de actualización a la nueva 
configuración, que les permiti- 








' rá aumentar su alcance en un 


50% y su fiabilidad en un 23%, 


' con un coste aproximado no 


superior al 25% del precio esti- 
mado de adquisición del nue- 
vo LANTIRN 2000. 

El pod LANTIRN, que ac- 
tualmente se utiliza en misio- 
nes de ataque hasta 25.000 
pies, forma parte de la contfi- 
guración oficialmente aproba- 
da de los F-16 Bloque 40 y de 
la flota F-15E de USAF. Así 
mismo, se está comenzando a 
instalar en los F-14 de los es- 
cuadrones de US Navy a los 
que se les está asignando mi- 
siones de precisión de ataque 
al suelo. 

Según los planes del Mando 
Aéreo de Combate de USAF, 
el pod LANTIRN formará parte 
de su inventario hasta el año 
2020 y requerirá ser actualiza- 
do durante su ciclo de vida útil 
para ser capaz de apoyar ope- 
raciones en condiciones mete- 
reológicas adversas. El pod 
actual, que permite la realiza- 
ción de operaciones noctur- 
nas, no puede ser utilizado 
con la efectividad requerida en 
presencia de nubes. 


Y Ensayos en 

vuelo de la 
submunición 
LOCAAS 


SAF continúa, con éxito, 

el programa de ensayos 
en vuelo de la submunición in- 
teligente LOCAAS (Low Cost 
Autonomous Attack System), 
con el que comenzó a media- 
dos de 1994, y que no finali- 
zará hasta dentro de dos 
años. 

La letalidad del sistema LO- 
CAAS se basa en la combina- 
ción de un sistema de búsque- 
da LADAR (Laser Detection 
and Ranging) y la utilización 
de cabezas mulimodo, en las 
que se aplican nuevas tecno- 
logías de reconocimiento y 
discriminación de blancos me- 
diante la obtención de imáge- 
nes digitales tridimensionales 





y su comparación con una li- 


brería de amenazas. 

Las características de la zo- 
na de búsqueda, la prioridad 
de cada tipo de blanco poten- 
cial y la librería de amenazas, 
se cargan en cada una de las 
unidades dentro de las opera- 
ciones de preparación prevue- 
lo, siendo posible su actualiza- 
ción en vuelo mediante un 
sencillo sistema de reprogra- 
mación. La librería incluye da- 
tos de blancos amigos o civi- 
les, que potencialmente pue- 
den operar en la zona y que 
serán filtrados por el algoritmo 
de reconocimiento. 

El sistema de búsqueda, 
desarrollado por Lockheed 
Martin Vough, realiza barridos 
con una anchura de banda de 
750 metros y una frecuencia 
de 100 ciclos e incorpora unos 
complejos algoritmos de reco- 
nocimiento, que le permiten 
detectar, asignar prioridades, 
reachazar y asignar blancos. 
De esta forma, el sistema es 
capaz de distinguir distintos 
modelos de blancos entre los 
que se encuentran, tubos de 
cañón, discos de antena y em- 
plazamientos de misiles balís- 
ticos tácticos. 

Cada una de las unidades, 
de las que existen la versión 
propulsada de 95 libras de pe- 
so y el planeador de 50 libras, 
puede transportarse en dis- 
pensadores subalares conoci- 
dos como TMD (Tactical Muni- 
tion Dispenser) o en bahías in- 
ternas de bombas. 

Las unidades LOCAAS, que 
tienen la apariencia de un misil 
de crucero, despliegan unas 
alas de 90 cm. de envergadu- 
ra tras su lanzamiento. La ver- 
sión propulsada va equipada 
con un motor a reacción TJ-50 
de 50 libras de empuje y un 
receptor GPS (Global Positi- 
ning System), que proporcio- 
nan al sistema una autonomía 
de 30 minutos y un alcance de 
100 millas náuticas. El alcance 
de la versión planeadora osci- 
la entre 10 y 40 millas según 
la altura de lanzamiento. 
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Treinta años desde la llegada del 
CG de la OTAN a Bruselas 


El pasado mes de marzo se celebró el treinta aniversario de la instala- 
ción en Mons del Mando Supremo Aliado en Europa. Pocos meses des- 
pués, el próximo mes de octubre, se cumplirán tres décadas desde que 
la sede de la Alianza Atlántica se instaló en Evere, entonces un arrabal 
separado del centro de Bruselas. En aquellos momentos la OTAN pasa- 
ba por una situación difícil tras la retirada de Francia de la estructura mi- 
litar y su exigencia del abandono del territorio galo de todas las instala- 
ciones militares aliadas. Ahora, treinta años después, la Alianza está 
preparando cambios de enorme importancia que supondrán la mayor 
transformación de su historia. 

En este marco se realizó la visita del Rey Alberto 1! de Bélgica al 
Cuarte! General de la OTAN el pasado 21 de marzo. Tanto el Rey belga 
como el Secretario General destacaron en sus palabras los treinta años 
de vida de las sedes aliadas en Bélgica y el papel de este país como an- 
fitrión y firme y leal aliado. La contribución de las fuerzas armadas bel- 
gas en las operaciones de la OTAN en la antigua Yugoslavia y especial- 
mente el liderazgo belga en la Administración de transición de las Nacio- 
nes Unidas en la Eslavonia Oriental fueron destacados y señalados 
como una prueba del compromiso de los belgas con el espíritu de la 
Alianza. En su parlamento, el Sr. Solana se refirió también a la prepara- 
ción de la próxima Cumbre de jefes de estado y/o de gobierno de la 
Alianza, prevista para el mes de julio, indicando que en Madrid se abrirá 
un nuevo capítulo en la historia de la Alianza dadas las importantes deci- 
siones que en nuestra capital se van a adoptar. 

De la actividad del CG de la OTAN es preciso destacar el número 
de altos dignatarios, en especial procedentes de países que aspiran a 
convertirse en miembros de pleno derecho de la Alianza, que lo han vi- 
sitado en los últimos meses. Por otra parte continua la intensa actividad 
del Secretario General que además de su trabajo en Bruselas ha reali- 
zado diversos viajes oficiales en el mismo período. Como ejemplo citare- 
mos las visitas que en el mes de marzo realizó el Sr. Solana, a Londres 
el día 4, a Moscú los días 8 y 9 y posteriormente a los países de Asia 
Central (antiguos miembros de la Unión Soviética) hasta el día 15. A fi- 
nales de mes, el Secretario General se trasladó a Macedonia el día 24 y 
de regreso a Bruselas visitó, el día 25, Sarajevo donde estuvo acompa- 
nado del general Joulwan. 


La Alianza y Ucrania 


El Ministro de Asuntos Exteriores de Ucrania Sr. Udovenko y el Secre- 
tario del Consejo de Defensa y Seguridad ucraniano Sr. Gorbulin visita- 
ron la sede de la OTAN en Bruselas el pasado día 20 de marzo. El Sr. 
Solana mantuvo con ellos una reunión en la que trataron del desarrollo 
de las relaciones entre la OTAN y Ucrania y posteriormente abrieron las 
negociaciones encaminadas a la formalización de estas relaciones. En la 
agenda de la Cumbre de Madrid figura entre los temas a tratar la mejora 
de esas relaciones que los aliados consideran de gran importancia. La 
Secretaria de Estado norteamericana señaló, con ocasión de la visita a 
Washington del Sr. Udovenko a principios de marzo, que esperaba que 
un acuerdo entre OTAN y Ucrania pudiese estar listo para la Cumbre de 
Madrid. Ucrania no pretende ser miembro de la Alianza pero dado su si- 
tuación geoestratégica aspira a mantener con la OTAN una relación que 
tenga en cuenta su potencial humano y económico así como su extenso 
territorio. En la reunión del Ministro ucraniano de AA.EE. con el Sr, Sola- 
na también se trató de la apertura en un futuro próximo de un Centro 
OTAN de Documentación e Información en Kiev y de la visita del Secre- 
tario General a Ucrania en esa ocasión. Posteriormente el Sr. Udovenko 
y sus acompañantes se reunieron con los representantes permanentes 
en una sesión del Consejo del Atlántico Norte en formato *“16+1"”, en la 
que tuvieron la oportunidad de tener un amplio cambio de impresiones 
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sobre asuntos de interés mutuo relacionados con la Seguridad europea. 

El día 20 de marzo atracó en los muelles de Odesa una flotilla com- 
puesta por siete buques pertenecientes a la Fuerza Naval Permanente 
de Mediterráneo. En el puerto ucraniano la flotilla fue recibida por el bu- 
que insignia de la Armada ucraniana Hetman Sagaidachny. Los coman- 
dantes y tripulaciones de los buques aliados pasaron tres días en Ucra- 
nia en los cuales cumplimentaron a las autoridades y tuvieron ocasión 
de reunirse con dirigentes políticos, sociales y religiosos y de visitar los 
lugares de mayor interés cercanos a Odesa. 

Pese a las dificultades políticas y económicas a que Ucrania tuvo que 
enfrentarse a raíz de su independencia y a los muchos problemas toda- 
vía sin resolver, esta gran nación eslava se asienta cada vez más como 
una potencia media con un futuro brillante a medio plazo. Ucrania va ad- 
quiriendo cada día una mayor peso en la Comunidad de Estados Inde- 
pendientes y se esfuerza en hacer oír su voz en los foros internaciona- 
les, especialmente en los europeos. 


y. El presidente del comité militar 
visita Rusia 


El general Naumann, Presidente del Comité Militar de la OTAN, visitó 
la Federación rusa del 23 al 26 de marzo en respuesta a una invitación 
del Jefe del Estado Mayor General de las Fuerzas Armadas rusas Ge- 
neral Samsonov. Esta visita subraya la importancia de las relaciones en- 
tre la OTAN y Rusia y se ha desarrollado coincidiendo con las negocia- 
ciones para profundizar y formalizar esa relación. El general Naumann, 
además de saludar a las más altas autoridades rusas, mantuvo intere- 
santes conversaciones con el general Samsonov y tuvo la oportunidad 
de dirigirse a los profesores y alumnos de la Academia del Estado Mayor 
General. 


Consideraciones sobre la 
ampliación de la OTAN 


Es un hecho bien conocido que para que la ampliación de la OTAN se 
produzca sin graves controversias es muy conveniente conseguir que 
Rusia no mantenga de modo inflexible su oposición a ella. En ese con- 
texto deben entenderse las conversaciones del Sr. Solana con el minis- 
tro de AA.EE. de Rusia durante los primeros meses de este año. Las 
conversaciones han sido frecuentes e intensas y se han desarrollado 
en un conjunto de reuniones que estan teniendo lugar con el objetivo de 
redactar un documento común sobre las relaciones OTAN/Rusia. El 9 de 
marzo, el Sr. Primakov y el Secretario General de la OTAN emitieron un 
comunicado en el que se indicaba que estaban tratando de acercar 
posturas y que continuarían las conversaciones. El tono del siguiente co- 
municado fue menos frío y tras la reunión del 15 de abril, también en 
Moscú, se señaló que las conversaciones habían sido sustanciales y que 
se habían alcanzado posiciones convergentes en un cierto número de 
asuntos. No obstante este avance, se señalaba que seguían pendientes 
de resolver algunos asuntos de carácter complejo para que sea posible 
lograr un documento sobre las relaciones entre Rusia y la OTAN que 
pueda ser aceptado por ambas partes. 

En el marco de la Asociación para la Paz, tuvieron lugar en Moscú del 22 
al 25 de abril dos importantes actividades relacionadas con el Planeamiento 
de Emergencia Civil de la Alianza. La primera de ellas fue un seminario de 
alto nivel sobre los retos humanitarios del siglo XXI, organizado por el Co- 
mité Superior de Planes de Emergencia Civil y patrocinado por EMERCOM 
de Rusia. La segunda, que se celebró los días 24 y 25 a continuación de la 
anterior, fue la sesión plenaria con los socios de cooperación del citado Co- 
mité Superior de Planes de Emergencia Civil. La importancia de las reunio- 
nes citadas y el cambio del tono de los comunicados de las reuniones entre 
el Sr. Solana y el Ministro ruso de AA.EE. son indicios de una posible flexi- 
bilización de la posición rusa ante la ampliación de la OTAN. 



































Los Jefes de los Estados Mayores del 
Aire europeos se reúnen en Madrid 


IGNACIO AZQUETA ORTIZ 
Teniente Coronel de Aviación 








URANTE los días 10 y 11 del 

pasado mes de abril tuvo lugar 

en Madrid la conferencia de los 
Jefes del Estado Mayor del Aire euro- 
peos, EURAC (European Air Chiefs) 
97/1, en la que intercambiaron opinio- 
nes sobre asuntos relacionados con el 
Poder Aéreo, y analizaron posibilida- 
des, procedimientos y formas de ac- 
tuar con objeto de incrementar la coo- 
peración y mutuo entendimiento entre 
sus Fuerzas Aéreas. También, dentro 
del marco de esta conferencia, se rea- 
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lizaron una serie de visitas a las prin- 
cipales empresas aeronáuticas espa- 
ñolas y algunos centros de cultura. 

La Conferencia de 
Jefes del Estado Mayor 
del Aire Europeos reú- 
ne actualmente a 17 
participantes. Su naci- 
miento se remonta al 
año 1993 ante la inquietud de un gru- 
po de Jefes del Estado Mayor de ex- 
poner ideas e intercambiar opiniones 
en relación con el Poder Aéreo, 











EURAC es un foro informal donde 
los Jefes del Estado Mayor expresan 
sus opiniones como responsables má- 
ximos de sus ejércitos y, por tanto, co- 
nocedores en profundidad de todos los 
aspectos relacionados con el empleo 
del Poder Aéreo. Los Jefes del Estado 
Mayor participan en EURAC en re- 
presentación de sus respectivos ejérci- 
tos aunque no tienen la consideración 
de representantes nacionales formales. 

El objeto de EURAC es fomentar 
la cooperación y amistad entre las 
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distintas Fuerzas Aéreas europeas, y 
para mejorar la eficacia y eficiencia 
de éstas, en el nuevo entorno europeo 
de seguridad y defensa. 

A la primera reunión, que tuvo lu- 
gar en 1993 en París, asistieron los 
Jefes del Estado Mayor de las Fuerzas 
Aéreas de los países pertenecientes a 
la UEO, con el objeto de participar en 
el desarrollo del concepto de identi- 
dad europea de seguridad y defensa, 
cuya finalidad es concertar los esfuer- 
zos de los países europeos y reforzar 
el carácter colectivo de la defensa en 
armonía con el marco OTAN. 

Los beneficios obtenidos han sido 
tan patentes que otros Jefes del Esta- 
do Mayor del Aire de países no perte- 
necientes a la UEO, solicitaron parti- 
cipar en EURAC. En la actualidad 
asisten los Jefes del Estado Mayor de 
las Fuerzas Aéreas de Alemania, 
Austria, Bélgica, Dinamarca, España, 
Finlandia, Francia, Gran Bretaña, 
Grecia, Holanda, Irlanda, Italia, No- 
ruega, Portugal, Turquía, Suecia y 
Suiza. Se celebran tres reuniones 
anuales, organizadas rotativamente 
entre los ejércitos participantes. Para 
este año, además de la reunión cele- 
brada en Madrid, está previsto una 
reunión en París (junio) y otra en Es- 
tocolmo (septiembre). 

Las reuniones se celebran en un 
clima distendido y son presididas por 
el Jefe del Estado Mayor del ejército 
anfitrión. Los documentos desarrolla- 
dos bajo la cobertura de EURAC de- 
ben ser estudiados y aprobados por 
consenso. Estos documentos reflejan 
la opinión de los Jefes del Estado 
Mayor, quienes en función de su ex- 
periencia y posición pueden darles la 
difusión y adoptar las medidas que 
consideren oportunas. 


EURAC Y SU RELACIÓN CON 
OTRAS ORGANIZACIONES 


Como se ha mencionado, en EU- 
RAC participan Jefes del Estado Ma- 
yor que pertenecen a OTAN, UEO, 
así como otros que no pertenecen a 
ninguna de estas organizaciones. EU- 
RAC no es un órgano OTAN ni pre- 
tende estar en contraposición con la 
OTAN. Antes bien, uno de sus obje- 
tivos es mejorar la interoperatividad 
y compartir la doctrina y experiencias 

















OTAN, con los que no pertenecen a 
esta organización. La cooperación en 
EURAC refuerza la contribución eu- 
ropea a la OTAN o a estructuras Ope- 
rativas “ad hoc” fuera del área de res- 
ponsabilidad de la organización. 
Asimismo no es un órgano de la 
UEO aunque participa de los objeti- 
vos que animan a esta organización. 
En términos generales, EURAC es 
una comunidad de pensamiento e in- 
quietudes cuyo objetivo más impor- 
tante es mejorar la capacidad de las 
Fuerzas Aéreas europeas por medio 
de la cooperación y la búsqueda de 
soluciones pragmáticas. Todo lo an- 





El teniente general Lombo, Jefe del Estado Mayor del Aire, preside la reunión de EURAC. 
A su derecha el coronel Becks, de la Fuierza Aérea holandesa, secretario de la Conferencia. 


terior contribuirá a facilitar la efecti- 
vidad de la OTAN, UEO, o cualquier 
otra estructura en la que las Fuerzas 
Aéreas Europeas puedan operar. 


ACTIVIDADES REALIZADAS 


De los temas más significativos 
tratados en las últimas conferencias, 
se pueden citar los siguientes: 


Doctrina del poder aéreo. Desde la pri- 
mera reunión se puso de relieve la 
necesidad de disponer de un docu- 
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mento doctrinal sobre 
características y em- 
== pleo del Poder Aéreo 

¿¿ en Europa, que fuera el 
ESPAÑA = soporte intelectual del 
EURAC. En la reunión 
de Londres, del pasado año, se apro- 
baron dos documentos sobre el Poder 
Aéreo: uno abreviado, para facilitar 
su difusión, con objeto de resaltar la 
importancia del Poder Aéreo en las 
operaciones actuales; y otro más am- 
plio, que partiendo de las característi- 
cas del Poder Aéreo pone énfasis en 
la contribución de éste en las opera- 
ciones de gestión de crisis. 


a 


dl 


Este último documento, publicado 
y distribuido por esta Revista, ofrece 
primero una definición del Poder Aé- 
reo y después detalla sus característl- 
cas y posibilidades, posteriormente 
analiza una serie de consideraciones 
fundamentales sobre su utilización 
como instrumento militar en el con- 
trol y gestión de conflictos. 

En cuanto al contexto resalta el he- 
cho generalmente aceptado de que 
los cambios ocurridos en la situación 
internacional han ampliado de forma 
espectacular tanto la gama de conflic- 
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tos en los que es posible emplear 
fuerzas militares como las zonas geo- 
eráficas en las que tales fuerzas po- 
drían desplegarse. El factor clave de 
los ejércitos modernos ha de ser la re- 
lación coste/eficacia, lo que, en las 
actuales condiciones de seguridad in- 
ternacional, equivale a mantener 
fuerzas con alta capacidad de res- 
puesta, capaces de desempeñar dis- 
tintas funciones y que, en caso de que 
resulte necesario entrar en combate, 
sean capaces de llevar a cabo sus mi- 
siones de forma eficaz y efectiva bajo 
el escrutinio constante de los medios 
de comunicación. 


Reabastecimiento en vuelo. La escasez 
de recursos AAR dentro de las nacio- 
nes europeas pueden originar limita- 
ciones significativas en la realización 
de operaciones conjuntas. 

En este sentido, se ha puesto de re- 
lieve la necesidad de estudiar las 
prioridades para la utilización de los 
medios AAR y la forma en que se 
pueden potenciar la colaboración en 
la utilización de dichos recursos. Se 
está desarrollando un MOU genérico 
que recoja la posible aportación de 
EURAC en este campo. 


Supresión de defensas aéreas enemigas 
(SEAD). Dadas las carencias en cuanto 
a medios SEAD, a nivel europeo, 
puestas de manifiesto a raíz de las 
operaciones sobre Bosnia, se han 
identificado y evaluado los medios 
disponibles actualmente y determina- 
do las deficiencias, al objeto de defi- 
nir los requisitos operativos, tácticas 
de empleo y establecer un plan a cor- 
to, medio y largo plazo para cubrir 
las carencias detectadas. 


PROYECTOS EURAC 
Constitución de un Centro de Guerra Aérea. 


Una vez finalizada la elaboración de 
la doctrina del Poder Aéreo han sido 
debatidas diversas opiniones que po- 
drían ser estudiadas bajo la premisa 
de obtener resultados tangibles en el 
campo militar. 

Entre ellos sobresale la posibilidad 
de establecer un Centro Europeo de 
Guerra Aérea. 

Inicialmente se analizó la conve- 
niencia de que el Centro desarrollara 
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aspectos teóricos y prácticos en rela- 
ción con el Poder Aéreo. Desde el 
punto de vista teórico se podrían 
abordar las enseñanzas relacionadas 
con la doctrina del Poder Aéreo, en- 
señanzas históricas, estructuras de 
fuerzas, estudios sobre armamento, 
así como nuevas aplicaciones del Po- 
der aéreo con vistas al futuro. 

En el área práctica, el Centro po- 
dría realizar ejercicios de simulación 
y reales. Se está realizando un estu- 
dio referente a la viabilidad de crear 
un nuevo Centro y a la posibilidad de 
aprovechar alguno existente. 
WE G Entrenamiento de pilotos. 
aia > 132 Se ha puesto de relieve 
== la dependencia de los 
sx a. Estados Unidos en este 
ESPAÑA = área, debido al progra- 
"*S2>22 ma ENJPTT, lo cual 
puede suponer una pérdida de la 
identidad europea a medio y largo 
plazo. Por ello se está recabando in- 
formación de los países para estable- 
cer unas líneas de acción a medio y 
largo plazo, al objeto de estudiar la 
posible coordinación de los progra- 
mas nacionales, el establecimiento de 
varios centros especializados europe- 
os y el diseño y construcción de un 
avión de entrenamiento europeo. 







Transporte Aéreo. Una de las princi- 
pales lagunas en el Poder Aéreo eu- 
ropeo es la falta de medios de trans- 
porte estratégico y la necesidad de 
actuar en común en lo relativo al 
transporte táctico. En este contexto, 
se está desarrollando un acuerdo tipo 
que pueda servir de base para la con- 
clusión de los diferentes acuerdos 
(MOUSs) entre naciones, como paso 
micial hacia un uso multinacional del 
transporte aéreo a largo plazo. 


CSAR. La capacidad europea de Salva- 
mento en Combate es un requisito 
previo para las futuras gestiones de 
crisis con un alto grado de indepen- 
dencia. El objetivo es disponer de 
una capacidad europea multinacional 
a finales de este siglo. 

Tras definir los requisitos mate- 
riales, se está elaborando una doc- 
trina común CSAR que servirá de 
base para el entrenamiento de las 
tripulaciones. Asimismo es inten- 














ción de Alemania y Francia el crear 
una unidad binacional que sirva pa- 
ra evaluar la posibilidad de ampliar 
el desarrollo CSAR a otros países 
europeos. 


EURAIRFOR. En la reunión de Berlín del 
pasado año el anterior Jefe de Estado 
Mayor del Ejército del Aire, teniente 
general lgnacio Quintana Arévalo, 
efectuó una presentación en la que 
puso de relieve que el desarrollo del 
concepto Identidad Europea de Segu- 
ridad y Defensa está originando la 
aparición de nuevas estructuras de 
carácter defensivo—militar. Estas es- 
tructura, por otra parte, no responden 
a las necesidades globales de la segu- 
ridad colectiva, ya que su ámbito ge- 
ográfico es limitado y existen dupli- 
cidades. Pero además son estructuras 
de carácter terrestre o marítimo, que 
relegan al Poder Aéreo a un servicio 
de apoyo con el riesgo de ser utiliza- 
do de forma inadecuada. 

En estas circunstancias era preciso 
abrir un proceso de reflexión para 
buscar soluciones frente a los nuevos 
retos y exigencias. Una posible solu- 
ción podía ser una estructura reduci- 
da y flexible capaz de integrar el em- 
pleo del Poder Aéreo de los países 
europeos respetando los principios 
doctrinales OTAN. 

Dada su importancia, este tema fue 
objeto de estudio y debate dentro de 
la Cátedra Kindelan y sus conclusio- 
nes han sido presentadas en esta últi- 
ma reunión de Madrid por el Jefe del 
Estado Mayor, teniente general Juan 
Antonio Lombo López. y de la que 
podemos significar: 

Todas las naciones europeas coin- 
ciden prácticamente en el análisis de 
los riesgos a los que debemos hacer 
frente, al mismo tiempo declaran la 
voluntad política de participar como 
aliados en operaciones multinaciona- 
les. No obstante, si Europa quiere te- 
ner la capacidad de desarrollar sus 
propias iniciativas en el área de segu- 
ridad, debe contar con la capacidad 
militar suficiente y razonable que res- 
palde la decisión política que se 
adopte. 

Las posibilidades reales de actua- 
ción deben valorarse en cada caso 
concreto. Pero de lo que no cabe du- 
da es que, cuando llegue el momento, 
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se necesitará contar con las estructu- 
ras, los medios y las doctrinas de em- 
pleo que hagan posible la actuación, 
ya que la situación a afrontar en la 
mayoría de los casos, no concederá el 
tiempo necesario para crearlas, ad- 
quirirlas o definirlas. 

Sólo las Fuerzas Aéreas son capa- 
ces de mostrar, en cuestión de horas 


y en cualquier punto del globo, la 








ga en muchos casos a una depen- 
dencia de las fuerzas de otros paí- 
ses. Se especificaron los beneficios 
de tipo político, económico y ope- 
rativo que proporcionaría una Fuer- 
za Aérea europea y se establecieron 
sus requisitos. Finalmente se pre- 
sentaron las diferentes opciones en 
que podría basarse su estructura de 
fuerza. 








| de nuevos proyectos de cooperación 


industrial. 

Las empresas visitadas fueron: IN- 
DRA, en donde se mostró el radar tri- 
dimensional y los sistemas de mando 
y control, defensa aérea, comunica- 
ciones por satélite y gestión de tráfi- 
co aéreo; ITP, donde se expuso la ca- 
pacidad de mantenimiento de moto- 
res y los últimos desarrollos en 

















Los jefes de los Estados Mayores del Aire de los países de EURAC en el € uartel General del Ejército del Atre. 


capacidad militar y la voluntad polí- 
tica suficientes para estabilizar una 
crisis emergente, proporcionar ayu- 
da humanitaria, o simplemente im- 
poner la obligación de una negocia- 
ción antes de optar por el empleo de 
su capacidad de destrucción. En es- 
te caso el Poder Aéreo es el instru- 
mento idóneo por su capacidad de 
golpear en el centro de gravedad del 
oponente, minimizando los daños 
colaterales. 

Posteriormente, se identificaron 
las carencias en las Fuerzas Aéreas 
de Europa en su conjunto, que obli- 





VISITAS A LA INDUSTRIA 
AERONAUTICA 


Otro de los aspectos 
sobresalientes de la 
conferencia de EU- 
RAC, celebrada en Ma- 
drid, ha sido la visita a 
diferentes empresas ae- 
ronáuticas al objeto de presentar a los 
máximos representantes de las Fuer- 
zas Aéreas europeas la capacidad ac- 
tual de nuestra industria aeronáutica 
en materia de defensa, fomentar su 
proyección y cooperar en la búsqueda 


tisll 





ESPAÑA 
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turbinas; y finalmente CASA, donde 
se presento el desarrollo del C-235 
de patrulla marítima y los trabajos en 
el EF-2000 y en los Airbus. 

Para terminar la Conferencia se re- 
alizó una visita de carácter cultural a 
Toledo, que permitió a los miembros 
de las delegaciones conocer un poco 
más de España y de nuestra historia. 

Con esto finalizó la reunión organi- 
zada por el Ejército del Aire, de los Je- 
fes del Estado Mayor del Aire europe- 
os, que ha permitido incrementar el en- 
tendimiento mutuo y ha abierto nuevas 


| vías de cooperación para el futuro 
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YAGO FERNANDEZ DE BOBADILLA Y BUFALA 


El lanzamiento del MINISAT 0 


Coronel de Aviación 
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“TC, LANZA 01, PEGASUS AWAY” 


ON estas palabras, se confirma- 

ba al Centro de Control de la 

Misión, en las instalaciones del 
INTA junto a la Base Aérea de Torre- 
jón de Ardoz, la correcta separación 
del cohete Pegasus XL de la panza 
- del Lockheed 1011 Tristar, como si se 
tratara de una cría de marsupial aban- 
donando el vientre de su madre. 
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A los cinco segundos, el piloto del 
Lanza 01 añadía: “IGNITION” y, po- 
co después: “PEGASUS NOMI- 
NAL”, mientras contemplaba absorto 
el espectáculo de la rapidísima acele- 
ración y ascensión del cohete con la 
enorme estela de vapor blanco que 
iba dejando detrás. 

La emoción de estar presenciando, 
desde una posición privilegiada, un 
momento histórico para el futuro de 









la Astro- SRA 
náutica 
en España, no impidió que 
el piloto, consciente de las 
dificultades de la filmación en vídeo 
de las imágenes de esos primeros 
momentos críticos de la andadura del 
MINISAT, intentase a toda costa 
mantener el avión estable, e incluso 
meter un poco de pie derecho para fa- 
vorecer la labor de este cámara, que 
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sudaba la gota gorda para mantener 
al Pegasus más o menos en el centro 
del encuadre. 

Y, aunque parezca ridículo, había- 
mos acordado que el EF-18 seguidor 
seleccionaría máxima post-combus- 
tión en sus dos motores F-404, nada 
más producirse la ignición del motor 
cohete, en un intento absolutamente 
fútil de seguir al Pegasus XL en los 
segundos iniciales de su trayectoria. 


Fotografía superior ia Tras cinco 
segundos de caída libre, se enciende el 
motor cohete de la primera etapa. 

Fotografía superior: El Lanza-01 del 
CLAEX realizando la inspección visual 
cercana del Pegasus antes del lanzamiento. 
F 4 Sada de la izquierda: Personal del 
CLAEX que se destacó a Gando para la 
operación posa con la tripulación del 

rbital-1, antes del despegue. 
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Vano intento, insisto, ya que el 
motor cohete de la primera etapa, con 
un empuje de 160.000 libras, aceleró 
al Pegasus hasta Mach 8.0 en sólo 77 
segundos. No obstante, mientras 
constatábamos lo inútil del esfuerzo 
de seguir al cohete, comprobamos 
que habíamos ascendido de 38.500 
pies en el lanzamiento, hasta una alti- 
tud de más de 47.000 pies. 

Con la extinción de la primera eta- 
pa, se desprendió ésta y comenzaron 
dieciséis segundos de incertidumbre 
hasta que se produjo el encendido de 
la segunda etapa. Desde el ocular de 
la cámara apenas se distingue el Pega- 
sus, que se encuentra ya a más de 110 
km. de altura: de modo que, al desva- 
necerse totalmente, nos damos media 
vuelta y emprendemos el regreso a la 
B.A. de Gando, una vez reunidos con 
el Tristar y el otro EF-18. 

Mientras nos acercamos a la isla de 
Gran Canaria, en las mentes de los 
cuatro tripulantes de los EF.18, testi- 
gos excepcionales del éxito de la pri- 
mera fase del complejo proceso de 
puesta en órbita del satélite, bullen la 
mismas preguntas: ¿Qué habrá 
pasado con la tercera etapa 
del cohete? ¿Se habrá des- 
prendido el satélite? ¿Se 
habrán abierto los paneles 
solares? ¿Estará “vivo” el 
MINISAT?. 


rr 
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con el pico del Teide al fondo. 
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| Potencia por panel 
| Número de paneles 4 





| Memoria Total 


| Banda Telemetría 
| Potencia Transpondedor 


| ASIENTO 






a —Áñ. E 


Uno de los dos EF-18 de seguimiento acompaña al Lockheed L-1011 durante el ascenso, 





Tabla | 


CARACTERISTICAS Y 
PRESTACIONES FUNDAMENTALES 
DEL MINISAT 01 
Módulo Servicio 
Equipos Específicos 

Carga Util 

Tota 

POTENCIA 

Bus no Regulado 


105 kg. 
N/A 
85 kg 

190 kg 


28 Y 
50wW 


65 W 
45 W 


Consumo XVM 

Consumo PLM 

Daros 

Módulos de Memoria 32 MB 

¡ 32 MB 

Velocidad de Trnasmisión 1 Mbps 
S 


5WwW 


Estabilización 

Error Apuntamiento 
MISION 

Vida útil 2 - 3 años 
Fiabilidad XVM 0,8 
No obstante, el Módulo de Servicio puede 
crecer de manera modular conseguir 
máximas prestaciones de la Plataforma 


3 ejes 








MINISAT. 











A pesar de la altura alcanzada, 
la curvatura de la Tierra impide 
recibir datos de telemetría en la 
Má Estación de Seguimiento Espa- 

cial de Maspalomas, hasta que 
el satélite aparezca de nuevo por 








el horizonte, dentro de aproximada- 
mente una hora y media, tras dar su 
primera vuelta a la Tierra. Entonces, 
saldremos de dudas ... 


GESTACIÓN DEL PROGRAMA 
MINISAT 


Remontémonos, mientras tanto, un po- 
co en el tiempo, hasta 1990, año en el 
que el INTA lleva a cabo el primer estu- 
dio de viabilidad del Programa MINI- 
SAT que, impulsado por el Ministerio de 
Defensa, pretende que el sector aerospa- 
cial español adquiera las capacidades 
necesarias para diseñar, fabricar, integrar 
y Operar un sistema espacial completo. 

Para ello, dentro del Plan Nacional 
de Investigación y Desarrollo Tecno- 
lógico, se fijó el objetivo específico 
de desarrollar y construir una plata- 
forma estándar multiuso y de bajo 
costo, en un tiempo no superior a dos 
años y con un peso comprendido en- 
tre 100 y 500 kg. Y así nace el MINI- 
SAT, un mini-satélite de diseño y fa- 
bricación totalmente españoles. 

Cada MINISAT se compone de 
dos módulos que son independientes 
entre sí. El primero consiste en una 
plataforma normalizada y polivalen- 
te, que contiene todos los elementos 
de generación y regulación de la 
energía eléctrica, los transpondedo- 
res, el ordenador de control y, en de- 
finitiva, todo lo necesario para que el 
satélite pueda funcionar como tal. 

El segundo módulo lo constituye la 
carga útil, y es, por diseño, de carac- 
terísticas y composición variable, se- 
gún el tipo de misión que tenga enco- 
mendada el mini-satélite. Ésta, obvia- 
mente, podrá ser militar o civil, y en 
el caso de esta última, se podrán 
combinar experimentos científicos 
con iniciativas de uso comercial. 

La gestión global del Programa MI- 
NISAT la ejerce el INSTITUTO NA- 
CIONAL DE TECNICA AEROESPA- 
CIAL (INTA), responsable también de 
la carga útil, pero en el proyecto han co- 
laborado asimismo, entre otras, las si- 
guientes empresas nacionales: 


—CONSTRUCCIONES — AE- 


RONÁUTICAS S.A. (DIVISIÓN 


ESPACIO), como contratista princi- 
pal de la plataforma. 

—SENER, encargada del sistema 
de control de asiento del satélite. 
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INDRA/ESPACIO, responsable 
de los equipos de telemedida y tele- 
comando. 

—CRISA, que ha diseñado las uni- 
dades electrónicas del subsistema de 
potencia eléctrica. 





VERSIONES PREVISTAS DE LA 
PLATAFORMA 


Desde sus comienzos. el Programa 
MINISAT se concibió de manera que 
sus prestaciones fuesen creciendo de 
forma modular. Esta diversificación 
permitirá adecuar el satélite a las ne- 
cesidades, según evolucione la de- 
manda. Así pues, están previstas, de 
momento, tres plataformas espaciales: 
—MINISAT 0 - Misiones científi- 
cas. El satélite MINISAT 01 es el pri- 
mero de la serie y, si funciona con 
éxito. abrirá las puertas a diversas mi- 
siones científicas al servicio de cen- 
tros de investigación y universidades. 
— MINISAT 1 - Observación de la 
Tierra. Con la ampliación modular 
de la plataforma 0, se dispondrá de 
un satélite para misiones de observa- 
ción de la Tierra tales como: control 
medio-ambiental, cartografía, defo- 
restación, control y planificación ur- 
banística, control y planificación de 
cosechas, control de cumplimiento de 
acuerdos internacionales, control de 
crisis, evaluación de daños debidos a 
desastres naturales, etc. 

— MINISAT 2 - Comuni- 
caciones. Esta será una pla- 
taforma derivada de la ante- 
rior y adaptada para realizar 
misiones de comunicacio- 


erementada con la puesta 
en órbita de varios satélites 
para formar constelaciones. 
De este modo se logran co- 
berturas muy amplias, que 
pueden llegar a abarcar to- 
da la superficie del globo 
terráqueo. 


CARGA ÚTIL DE LA 
PRIMERA MISIÓN 


Para la Misión Ol se se- 
leccionó una carga útil mix- 
ta, consistente en tres expe- 
rimentos científicos y una | Total 
experiencia tecnológica: 





Potencia generada 
Almacenamiento Datos 
Transmisión datos tierra 


MINISAT O 


MINISAT 2 





CARACTERISTICAS COMPARADAS ENTRE MINISAT 01 


Y El DE MAXIMA CAPACIDAD 








e CPLM: Concebido y desarrollado 
por la ETSIA de la Universidad Poli- 
técnica de Madrid, tiene por objeto 
investigar el comportamiento de 
puentes líquidos en ausencia de gra- 
vedad y la medición de microacelera- 
ciones. 

* EURD: Experimento para estu- 
diar la radiación difusa en el medio 
interestelar galáctico en el extremo 
ultravioleta (EUV), fue desarrollado 
por el INTA en colaboración con la 
Universidad de California en Berke- 
ley (EE.UU..). 

* LEGRI: Concebido como un pro- 
totipo tecnológico para probar una 
nueva generación de telescopios para 
la observación de rayos gamma de ba- 
ja energía (10 - 100 Kev), es el fruto 
de una compleja colaboración cientíti- 
ca hispano - británica. 

Por España han participado la Uni- 
versidad de Valencia, el Centro de 
Investigaciones Energéticas. Medio- 
ambientales y Tecnológicas (CIE- 
MAT) y el propio INTA; mientras 
que por el Reino Unido han colabora- 
do el Rutherford Appleton Labora- 
tory y las Universidades de Birming- 
ham y Southhampton. 

e ETRV: Diseñado por la División 
de Espacio de CASA, esta experien- 
cia tecnológica estudiará el compor- 
tamiento de un nuevo dispositivo de 
regulación de velocidad, para desple- 
gar en órbita grandes reflectores, an- 

tenas y mástiles. 
Tabla Il 
EL PROCESO DE 
PUESTA EN ORBITA 


| MINISATO1 | MINISAT Máximo 


nes. Su utilidad se verá in- Masa Total Menor de 200 ka 
Má 





PRESUPUESTO GLOBAL DEL PROGRAMA MINISAT 


Coste recurrente a la Plataforma: 1.300 MPtas. 
Vehículo lanzador 

Segmento tierra 

Utilizable para futuras misiones 

Primeros Estudios. 

Fases anteriores (20-94) 


No necesario para futuras misiones 


Millones de pesetas 


s de 200 W  lAlrededor de 500 W 


Tras desprenderse el co- 
hete PEGASUS XL del 
avión Lockheed Tristar, vo- 
lando a 39.000 pies y Mach 
0.79, al cabo de 5 segundos 
Tabla m | de caída libre se enciende el 
motor de la primera etapa. 
Transcurridos 86 seg., y ha- 
biendo alcanzado 78 km. de 
altura y una velocidad de 
2.900 m/seg., se desprende 
la mitad posterior del vehí- 





culo, que caerá en mitad del 
Atlántico. 





Seguidamente se produce 
el encendido de la segunda 
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etapa, que proseguirá ele- 
vando la sección delantera 
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del Pegasus hasta 190 km. de altura; 
previamente, al llegar a los 111 km., 
se produce el desprendimiento de la 
cofia frontal que protege el satélite, y 
el MINISAT comienza su contacto 
con el espacio exterior. 

A los 160 seg. de vuelo, se extin- 
gue el motor cohete de la 2* etapa, y 
el vehículo comienza un vuelo para- 
bólico durante unos 6 minutos sin 
empuje, perdiendo velocidad y ascen- 
diendo hasta 590 km. de altura. 

Se desprende entonces la segunda 
etapa y, diez segundos después, se en- 
ciende la tercera y última, que acelera 
al MINISAT de 5.000 m/seg. hasta 
7.558 m/seg., momento en que se 
apaga el motor cohete y se consigue 
la inyección en una órbita de 28.5” de 
inclinación y 600 km. de altura. 

A continuación, la tercera etapa. 
todavía adosada al satélite, inicia 
una serie de maniobras para apuntar 
los paneles solares del MINISAT 
hacia el Sol, e impartir al conjunto 
un giro sobre su eje longitudinal de 
7.57 por seg., con el fin de ayudar a 
la maniobra de separación, desplie- 
gue de los paneles solares y frenado 
del satélite. 

Finalmente, a los casi 11 minutos 
desde el lanzamiento, el MINISAT 0] 
se desprende de la última etapa e inicia 
su andadura en solitario por el espacio. 

A partir de este momento, la Esta- 
ción de Seguimiento de Maspalomas, 
en Gran Canaria, se encargará de la 


El Pegasus pasan 








lo por el CLAEX camino de su ensamblaje en el vientre del Tristar. 


vigilancia del satélite y controlará toda 
la vida útil del mismo. Por su parte, el 
Centro de Operaciones Científicas del 
INTA en Villafranca del Castillo, Ma- 
drid, operará los instrumentos y explo- 
tará los datos científicos de los experi- 
mentos. 


PLATAFORMA 


11. Platatorma interior 
12. Magnetómetros 
13. Paneles exteriores 
14. Soportes 

15, ETRAY 


. Plataforma superior 

, Sensor solar 

. Unidad de control 
de potencia 

. Unidad de distribución 
de potencia 

. Batería 

. Magnetopar 

. Electronica del volante 

. Volante de Inercia 

. Ordenador 

0. Transpondedor 











LA PARTICIPACIÓN DEL 
EJÉRCITO DEL AIRE 


En la primavera de 1996, aprove- 
chando las reuniones periódicas de la 
Comisión Mixta INTA - EA, se ini1- 
cian las gestiones para coordinar el 
apoyo del EA necesario para la eje- 
cución del proyecto. 

Principalmente consiste en un segul- 
miento de seguridad del Lockheed 
Tristar con el cohete PEGASUS XL, 
antes del lanzamiento y durante el mis- 
mo, mediante un avión reactor capaz 
de alcanzar los 39.000 pies y Mach 0.8, 
y que pueda además filmar en vídeo to- 
do el proceso y enviar las imágenes en 
tiempo real al Centro de Control de la 
Misión en Torrejón de Ardoz. 

Tras estudiar varias opciones, se 
decide emplear un EF-18 biplaza, el 
CE.15-10, que dispone ya de parte de 
la instrumentación necesaria para la 
transmisión de imágenes, y encomen- 
dar al CLAEX la coordinación y eje- 
cución de la misión, debido a su ex- 
periencia en el seguimiento y filma- 
ción de gran número de programas de 
ensayos en vuelo.Se opta asimismo 
por otro EF-18 biplaza como avión 
reserva del anterior, aunque no podrá 
enviar señal vídeo a la Estación de 
Seguimiento de Maspalomas por ca- 
recer de instalación de telemetría. 

La fecha inicial de lanzamiento es- 
taba prevista para septiembre 1996, 
por lo que urgía comenzar las modifi- 
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caciones necesarias en el avión. Se 
decidió también, en coordinación con 
el INTA, la adquisición de una cáma- 
ra de vídeo semi-profesional en for- 
mato HI-8mm, suficientemente com- 
pacta para manejarla sin demasiados 
problemas desde la cabina trasera del 
F-18, y que no supusiera un peligro 
para el piloto en el ca- 
so hipotético de que 
una emergencia grave 
le obligase a eyectarse. 

Mientras en el 
CLAEX se van ha- 
ciendo los preparati- 
vos para la misión, el 
INTA comienza a 
anunciar los primeros 
retrasos en la fecha de 
lanzamiento que, pro- 
eresivamente, va des- 
lizándose hacia la de- 
recha en el calendario 
hasta pasar al año 
1997. Finalmente, se 
fija la fecha del 12 de 
febrero para el ensayo 
general, incluyendo el 
despliegue a Canarias 
y el lanzamiento si- 
mulado del Pegasus, 
aunque sin llevar el 
MINISAT integrado 
en el morro. 

Previamente tuvo lu- 
gar una teleconferencia 
con los pilotos de la 
NASA que habían 
efectuado ya varios se- 
guimientos del trans- 
porte y suelta del cohe- 
te Pegasus, también con aviones F- 
18, al objeto de recabar consejos 
sobre la mejor forma de cumplir los 
cometidos asignados al seguidor de 
seguridad, así como recomendacio- 
nes sobre el manejo de la cámara. 

Nuevos retrasos, esta vez imputa- 
bles a discrepancias entre la NASA, 
responsable de la destrucción del co- 
hete por telecomando, si se desviase 
de su trayectoria prevista, y la Orbital 
Sciences Corporation responsable del 
avión Tristar y el cohete Pegasus. 

Y, por fin, ya tenemos fecha “casi” 
definitiva: el lunes 21 de abril. Pero la 
meteorología, que durante varios me- 
ses ha mantenido los cielos totalmen- 
te despejados, se cansa de colaborar y 


| decide dejar pasar varios frentes que 
barrerán la Península Ibérica justo en 
los días previstos para el despliegue 
de todo el “circo” a Gando. Nervios, 
inquietud y cambios de planes, pero 
la flexibilidad, característica inherente | 
a la aviación, permite que el traslado 

| a Canarias se lleve a cabo sin nove- 





dad. Acompañando al Tristar, el 
' CLAEX destaca dos EF-18 y un XT- 
12 con personal y material de apoyo. 
Sábado 19 de abril, nueva 
emergencia: se ha detectado en 
el sur de la isla una emisora 
que transmite cada 2.3 seg. 
una potente señal, práctica- 
mente en la misma frecuen- 
cia reservada por la NASA 
para la orden de destrucción del 
Pegasus. Más nervios, más inquietud 
y movilización general hasta locali- 
zar el emisor, que resulta ser de una 
' empresa de transportes que lo usaba 
para enviar mensajes a sus vehículos 
desperdigados por la isla.Por fin, lle- 
ga el gran día y, con la inestimable | 
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colaboración del Ala 46, de Papayo y 
del ACC Canarias, despegamos los 
EF-18 escoltando al Lockheed Tristar 
con indicativo “Orbital One”. Duran- 
te el ascenso hacia el punto de lanza- 
miento, se comprueba visualmente el 
exterior del cohete, por si detectase 
alguna anomalía que pudiera com- 
prometer el éxito de la 
misión, barriendo len- 
tamente con la cámara 
en máximo zoom am- 
bos lados del Pega- 
sus.Cinco minutos an- 
tes del lanzamiento, si- 
tuamos los EF-18 en la 
posición acordada, li- 
geramente atrasados, 
abiertos 3.000 pies a un 
lado y 500 pies más ba- 
jos que el Tristar. La 
cámara bien sujeta 
contra el cuerpo para 
una imagen más esta- 
ble. De pronto, empie- 
zo a tener dificultades 
para respirar; lo atribu- 
yo a los nervios y a la 
tensión que resulta pal- 
pable. Pero los sínto- 
mas van a peor, hasta 
que me percato de lo 
ocurrido: ¡Estaba pin- 
zando la tráquea del 
oxígeno con la cámara, 
en mi afán por evitar 
que se moviese!. Aflo- 
jo la presión y respiro 
aliviado. Poco después, 
se desprende el Pega- 
sus, que cae más de lo 
que esperábamos durante los 5 seg. 
hasta que se enciende el motor cohe- 
te. “TC, Lanza 01, Pegasus away”. 
De regreso en Gando, todo el 
mundo se congratula por el 
éxito del lanzamiento, pero 
nadie sabe aún si el satélite 
ha sido colocado en órbita. 
Pido un coche al Ala 46 para 
trasladarme a la Estación de 
Seguimiento de Maspalomas, a 
fin de dar la novedad de la misión rea- 
lizada por el CLAEX al General Jefe 
del MACAN. Llego justo a tiempo de 
escuchar al Coronel Melián, Jefe de 
Maspalomas, anunciar lleno de orgu- 
llo: “¡El bebé ha emitido su primer 
llanto! ¡El MINISAT-01 está vivo! 
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ante la temporada 1997 


CARLOS DE PALMA ARRABAL 





RACIAS a la inestimable colabo- 
ración de la Dirección y Personal 
de la Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica, los lectores de esta revista 
habrán podido recibir, con el número 
anterior, el panfleto promocional de la 
Patrulla acrobática Aguila para la tem- 
porada de 1997; panfleto que, como ca- 
da año, es patrocinado por Construccio- 
nes Aeronáuticas S.A., empresa espa- 
ñola que fabrica el avión CASA-101 
con que actualmente opera la Patrulla 
Acrobática de España o Patrulla Águila. 

Complementando los datos que 
ofrece dicho panfleto, y sin repetir 
aquí la información que tan acertada- 
mente se ha difundido sobre la Patru- 
lla en otros números de esta Revista, 
entre los que destacan los de Marzo 
87 y Mayo 94, se pretende actualizar a 
continuación, mediante ocho sencillas 
ideas, lo que hoy representa esta uni- 
dad de élite con que cuenta España y 
sus Fuerzas Armadas. 





EL IDEARIO DE LA PATRULLA 
AGUILA 


La Patrulla Águila pertenece a la 
Academia General del Aire, San Javier 
— Murcia, y está especializada en la rea- 
lización de vuelos acrobáticos en for- 
mación, para demostrar las característi- 
cas de sus aviones y el grado de instruc- 
ción de los pilotos del Ejército del Atre. 

El corazón de esta Patrulla está 1m- 
pulsado por su Ideario: Fomentar y 
mantener despierto el Espíritu Aeronáu- 
tico, servir de escaparate de las Fuerzas 
Armadas y Ejército del Aire Español, 
promocionar la industria aeronáutica 
nacional, contribuir a dar realce a im- 
portantes manifestaciones de la vida na- 
cional y regional, y ser ejemplo de pro- 
fesionalidad y disciplina de vuelo. 
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Comandante de Aviación 


El reconocimiento y prestigio nacio- 
nal e internacional alcanzados por la 
Patrulla en estos doce años de activi- 
dad, con más de 200 exhibiciones reali- 
zadas, indica que el ideario seguido es 
el adecuado (Juegos Olímpicos de Bar- 
celona, Expo-92 de Sevilla, Internatio- 
nal Air Tattoo,etc). Dicho ideario se 
materializa en cada exhibición, de 25 
minutos de duración, por los siete pilo- 
tos titulares y aviones que la realizan, 
apoyados directamente por un equipo 
que está compuesto de un jefe de la Pa- 
trulla, tres pilotos reserva, un ingeniero 
aeronáutico, veintinueve especialistas 
de mantenimiento, dos especialistas de 
fotografía/video, un oficial administra- 
dor y un cabo de tropa profesional. 

Finalmente, esta unidad se desarro- 
lla gracias al sustento que le propor- 
ciona todo el personal de la Academia 
General del Aire, y al patrocinio de 
Construcciones Aeronáuticas S.A., 
empresa española fabricante del avión 
CASA-101, que se hace cargo de los 
gastos ajenos al vuelo de la Patrulla 
para cada temporada (Publicidad, Se- 
guros, Vestuario Especial, etc). 


RAZONES PARA TENER UNA 
PATRULLA 


Debido a su carácter emprendedor y 
comunicativo, España siempre tuvo 
una importante tradición de exhibicio- 
nes aéreas, de todo tipo, la cual se 
quebró a raiz de la Guerra Civil y sus 
consiguientes años de penuria econó- 
mica, tras los cuales volvieron a volar 
de nuevo los aviones. 

Con la llegada de los primeros avio- 
nes reactores a la Base Aérea de Mani- 
ses surgió la Patrulla Ascua, que fué la 
antecesora de la Patrulla Águila. Las 
razones para su creación pudieron en- 

















contrarse. como ocurre en la actuali- 


dad, en que son muy frecuentes las pe- 
ticiones y compromisos para que avio- 
nes del Ejército del Atre realcen ciertos 
actos, desarrollando exhibiciones de 
demostración sobre las características 
de sus aparatos y aptitud de sus pilotos. 
Y frente a ello, con la experiencia ad- 
quirida por el Ejército del Aire en el 
área de Seguridad de Vuelo y Comuni- 
cación Pública, pareció más acertado 
contar con una Patrulla estable que rea- 
lizara los vuelos acrobáticos en forma- 
ción. en lugar de preparar actuaciones 
improvisadas para cada ocasión. 
También lo establecieron así las Pa- 
trullas acrobáticas nacionales más im- 
portantes, para promocionar su indus- 
tria aeronáutica y aumentar su prestigio 
internacional (Red Arrows, Patrouille 
de France, Frecce Tricolori, Blue An- 
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gels, Thunderbirds, etc.). Á estas está 
equiparada actualmente la Patrulla Es- 
pañola, en opinión de sus espectadores. 
Pero si todo lo anterior es motivo 
importante para tener una Patrulla de 
este tipo, los miembros de la Patrulla 
también trabajan para contagiar y man- 
tener despierto el más genuino espíritu 
aeronáutico entre los alumnos y profe- 
sores de la Academia, consiguiendo 
también que las unidades del resto del 
Ejército del Aire cuenten con antiguos 
miembros de la Patrulla expertos en 
acrobacía aérea en formación. 


LA HISTORIA COMO ESCUELA 
DE FUTURO 
La Historia es sin duda una de las 


mejores escuelas para aprender a vivir 
el futuro. La Historia de la Patrulla ha 
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tenido muchos y muy instructivos “an- 
tes”, y sin duda tendrá muchos “des- 
pués” en los que aplicar lo aprendido. 

Para no extendernos mencionare- 
mos aquí sólo dos conclusiones a las 
que ha llegado la Patrulla: 

—La primera es que el Ejército del 
Aire, con la firma del STANAG de la 
OTAN número 3533 y la consiguiente 
publicación de la Instrucción General 
30-11 sobre Normas para Exhibicio- 
nes Aéreas, ha conseguido regular y 
establecer claramente el marco donde 
se han de desarrollar las exhibiciones 
aéreas que haya de realizar. 

La moderna Aviación dejó de ser tí- 
mida y no ha parado de dar sucesivos 
pasos. Lejos yá de tener una corta histo- 
ria, ha asumido más bien la heren- 
cia militar que le legó el entrañable 
Ejército de Tierra del que un día, y 
por imperativos del medio, el aire, 
se separó. A esta herencia, y sin 
perder de vista el impecable estilo 
de la Armada, o la abnegación y 
eficacia de la Guardia Civil, ha ido 
añadiendo día a día horas de vuelo 
y misiones reales alrededor de todo 
el mundo. En este sentido, la Patru- 
lla Aguila, al igual que sus unida- 
des hermanas del Ejército del Aire, 
ha asumido toda esta herencia, 
conformándose como una pieza 
más del puzzle de unidades opera- 
tivas con que hoy cuenta el yá ve- 
terano y maduro Ejército del Aire. 

Hoy día las exhibiciones de la 
Patrulla representan bastante más 
que emoción o espectáculo aéreo. 
Son exponente de un auténtico y 
atractivo espíritu aeronáutico, 
modelo y ejemplo de una prote- 
sionalidad que no conviene es- 
conder por falsa modestia. 

—La Segunda es que las exhi- 
biciones aéreas de la Patrulla 
Aguila son la más genuina forma 
de comunicación que tiene el Ejército 
del Aire con la población civil, la ju- 
ventud española y países extranjeros. 
Los desfiles militares, demostraciones 
de instrucción, exposiciones estáticas, 
días de puertas abiertas, etc., también 
son importantes herramientas de co- 
municación, pero no desvelan al pú- 
blico la verdadera alma del Ejército 
del Aire y sus aviadores, alma que tan 
sólo puede apreciarse poniendo avio- 
nes en el aire. 
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Asímismo, y ésta no sólo es opinión 
de la Patrulla, sino de las personas que 
han asistido a sus exhibiciones, es una 
de las unidades de las Fuerzas Arma- 
das Españolas que mayor emoción e 
interés despierta. El paso de la misma 
por cualquier lugar de España o Euro- 
pa suele ser recordado durante años y 
seguido de numerosas cartas enviadas 
a las dependencias de la Patrulla 
Aguila en la Academia. 


LA SEGURIDAD DE VUELO EN 
LA PATRULLA 


Hay muchos aviadores y especialistas 
que con sus esfuerzos han hecho posi- 
ble que la Patrulla Aguila se encuentre 





hoy día donde está. Pero también, un 
punto de apoyo muy importante, ha si- 
do la política de Seguridad de Vuelo 
implantada en el Ejército del Aire. 

La Seguridad de Vuelo es una asig- 
natura que el Ejército del Aire ha 
aprobado hace años. Sus pilotos han 
madurado en su filosofía y procedi- 
mientos, y esta asimilación ha hecho 
posible que una unidad como la Patru- 
lla Águila acumule doce años de acti- 
vidad sin incidente alguno. 











Pero lo que también sabe cada piloto 
es que esta asignatura aprobada hay que 
“revalidarla en cada vuelo”. Por ello el 
Oficial de Seguridad de Vuelo de la Pa- 
trulla y todos sus miembros, prestan 
una atención preferente a este aspecto, y 
de hecho toda la dinámica de trabajo gi- 
ra en torno a la Seguridad de Vuelo, 
equilibrando continuamente el compro- 
miso entre tres factores: Seguridad, Es- 
pectacularidad y Entrenamiento. 

Tras fijar el factor Seguridad, que 
no es negociable y que tiene prioridad 
absoluta, la Patrulla Española sólo re- 
aliza las maniobras que puede prepa- 
rar con tiempo y disponiendo de las 
horas necesarias para su entrenamien- 
to, pudiendo resultar tanto más espec- 
taculares cuanto mayor sea la ha- 
bilidad y continuidad de los pilo- 
tos en el equipo. 

Por lo demás, la Patrulla es fiel 
seguidora de lo establecido en las 
Instrucciones Generales del Aire 
10-9 (Seguridad de Vuelo) y 
30-11 (Exhibiciones Aéreas): 
Los pilotos son fijos, los titulares 
pasan antes por el puesto de re- 
serva, los relevos no exceden del 
30% de sus miembros, se prepa- 
ran tres tablas de exhibición para 
distintas situaciones meteorológi- 
cas y finalmente,... las manio- 
bras, si no salen perfectas en los 
entrenamientos, no se realizan en 
exhibición. 


LOS AVIONES CASA-101 


Apenas cinco años después de 
que el nuevo y flamante avión de 
entrenamiento CASA—101 se ins- 
talara en la Academia, sus pilotos 
vieron la posibilidad de explotar 
sus excelentes carácterísticas ae- 
rodinámicas, para emplearlo tam- 
bién como avión de Patrulla Acro- 
bática. Así y trás un período de letargo 
de veinte años, desde el cese de activi- 
dades de la Patrulla Ascua en 1965, se 
formó la Patrulla Aguila en 1985, 

El avión es un versatil entrenador de 
vuelo básico y, aunque su motor es 
ideal para esta misión, resulta algo 
justo de potencia para emplearlo en 
exhibiciones de Patrulla Acrobática, lo 
que constituye el único inconveniente 
y limitación que los pilotos han de su- 
plir con pericia. 
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Para equilibrar este inconveniente el 
avión cuenta con numerosas ventajas: 
Es muy fiable y seguro, sus velocida- 
des y maniobrabilidad le hacen estar 
siempre cerca del público en sus exhi- 
biciones, su bajísimo nivel de ruido no 
asusta a nadie, y sus características, 
unidas a la capacidad de sus pilotos, le 
permiten realizar en las bases aéreas 
donde se exhibe, un aterrizaje con los 
siete aviones juntos en formación, sien- 
do ésta una más de las características 
que hacen única a la Patrulla Aguila. 


LOS ACTUALES MIEMBROS DE 
LA PATRULLA 


Los pilotos de la Patrulla Águila per- 
tenecen a la Escuela de Vuelo Básico 
de la Academia General del Aire. En 
la actualidad son todos pilotos de la es- 
pecialidad de Caza y Ataque y cuentan 
con gran experiencia en vuelo y en di- 
versas áreas operativas (Red Flag, 
Deny Flight en Bosnia—Herzegobina, 
Colorado Spring, UPT-38, Reims, 
etc). Todos ellos son voluntarios y 
compaginan sus exhibiciones y come- 
tidos dentro de la Patrulla con sus des- 
tinos como Instructores de Vuelo y 
Profesores de las diversas asignaturas 
que se imparten en la Academia. 

Los pilotos acceden a la Patrulla mo- 
vidos exclusivamente por su espíritu 
aeronáutico y considerándolo como un 
reto personal. Pretenden también rom- 
per la rutina que, comparativamente y 
para los pilotos operativos, suponen 
los vuelos de enseñanza. Con voluntad 
afrontan siempre unas temporadas lle- 
nas de incidencias y sacrificios, los 
cuales asumen con gran compromiso y 
responsabilidad, ya que hay que com- 
paginar o supeditar, según el caso, el 
compromiso en la Patrulla con la asis- 
tencia a cursos, competiciones deporti- 
vas, vacaciones familiares y 
chos fines de semana fuera de casa. 

Se puede decir que la Patrulla se ba- 
sa en la existencia de estos pilotos vo- 
luntarios, siendo éste uno de los facto- 
res más importantes y determinantes 
de cada campaña anual; hasta tal pun- 
to. que si por vicisitudes de personal 
no existieran dichos voluntarios, o se 
diera la circunstancia de que tres o 
cuatro de sus pilotos salieran destina- 
dos fuera de la Academia, en una mis- 
ma temporada, la Patrulla correría el 
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riesgo de tener que cancelar dicha 
temporada y replantearse muy seria- 
mente la del año siguiente. 

Por su parte, y con la denominación 
de Mecánicos se designa al segundo 
grupo en importancia que tiene la Patru- 
lla. Estos son especialistas expertos, di- 
rigidos por un Ingeniero Aeronáutico, 
que directamente atiende a los aviones 
de la Patrulla. Abarcan las especialida- 
des de Línea, Electrónica, Motores, Hi- 
dráulica, etc. y forman dos grandes gru- 
pos. El primero de ellos es el de miem- 
bros de la Patrulla, todos ellos también 
voluntarios para cada temporada anual 
de exhibiciones, que son seleccionados 
por su experiencia e iniciativa. El se- 
gundo es el de los pertenecientes al 
Grupo de Material de la Academia Ge- 
neral del Aire, colaboradores también 
directos de la Patrulla pero a la que no 
acompañan en sus destacamentos anua- 
les. La labor que todos ellos realizan 
con el avión es fundamental, para que el 
piloto pueda concentrarse en las exigen- 
tes maniobras que ha de realizar en ca- 
da fase de la exhibición. 

Es curioso resaltar aquí que la tradi- 
ción que siempre existió en aviación, 
de íntima unión entre piloto y mecáni- 
co, diluida en parte con la llegada y 
métodos de trabajo de los aviones re- 
actores, se ha recuperado plenamente 
en el caso de la Patrulla Aguila. En es- 
ta Patrulla todos sus miembros, pilo- 
tos, ingeniero aeronáutico, mecánicos, 
administrador, especialistas de foto y 
video, y el soldado de tropa profesio- 
nal que componen el “EQUIPO”, tie- 
nen entre sí una plena confianza mu- 
tua, y se hallan todos en estrecha rela- 
ción y contacto, tanto durante las 
salidas a destacamentos como durante 
la permanencia en la Academia. 

El equipo de pilotos y mecánicos se 
completa con un oficial del Cuerpo de 
Intendencia para administrar los crédi- 
tos aportados por Construcciones Ae- 
ronáuticas S.A., dos especialistas en 
Fotografía y Video que registran todas 
las imágenes y ensayos, y un cabo de 
tropa profesional que cubre los come- 
tidos de la secretaría de la Patrulla. 


LA ASIGNATURA PENDIENTE 


Si bién la Patrulla Águila y todos 
sus miembros se encuentran satisfe- 
chos de la labor realizada, hay algo 
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que se debe mejorar: la difusión de 
imagen en televisión. 

La Patrulla se encuentra en estos 
momentos preparando un video pro- 
mocional adecuado, pero este es un 
esfuerzo interno en el seno del Ejérci- 
to del Aire. En cambio y tras doce 
años de actividad, con la excepción 
del sobrevuelo en formación del desfi- 
le del Día de las Fuerzas Armadas, la 
Patrulla nunca aparece en televisión. 

Pero este hecho no es un problema 
exclusivo de la Patrulla. Como opi- 
nión, esta vez exclusivamente perso- 
nal y fundada en la experiencia obte- 
nida con motivo de las exhibiciones 
realizadas por la Patrulla, las activida- 
des realizadas por unidades del Ejérci- 
to del Aire o la Campaña que se reali- 
za con motivo del Día de las Fuerzas 
Armadas, pienso que la Patrulla Agui- 
la en particular y las Fuerzas Armadas 
en general, no cuentan con una emi- 
sión de programas o documentales se- 
rios por televisión. 

Aunque en este artículo no se preten- 
de profundizar en el tema, sí deseo 
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avanzar la opinión de que esta situa- 
ción seguirá invariable hasta que la ins- 
titución pase a tomar mayor iniciativa y 
a involucrarse en una planificación 
anual de colaboraciones con televisión, 
la cual podría contemplar, entre otras 
acciones, la realización de una serie de 
programas o documentales sobre Fuer- 
zas Armadas para ser emitidos por di- 
cha televisión y, muy importante, que 
fuesen atractivos para el gran público. 
Sirva como anécdota de esta falta de 
sintonía el señalar que de la secuencia 
del desfile del Día de las Fuerzas Ar- 
madas se ocupan cada año cientos de 
profesionales y es presenciado por altas 
autoridades y miles de personas que 
ocupan las aceras y calles adyacentes al 
desfile, en cambio, para planear el 
guión de su retransmisión, de hora y 
media de duración dirigida a millones 
de españoles. los militares designados 
para ello apenas pueden contarse con 
los dedos de una mano. Parece como si 
el militar temiera más a una cámara 
que a un fusil, por lo que hasta la fecha 
no hemos aprobado aún la asignatura 
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de preparar estos buenos programasy 
documentales para televisión, los cua- 
les no pueden ser nunca realizados úni- 
camente por profesionales de dicha te- 
levisión, sino que necesitan siempre de 
la colaboración directa de miembros de 
las Fuerzas Armadas. 

Ojalá, con el esfuerzo de todos y ca- 
da uno de los responsables de la ima- 
gen y comunicación en las Fuerzas 
Armadas, se consiga cambiar esta si- 
tuación y aprobar por fin esta asigna- 
tura pendiente. La espectacularidad de 
los medios militares, la personalidad 
de sus profesionales y los temas dis- 
ponibles, son ingredientes más que su- 
ficientes para que estos posibles pro- 
eramas optasen a los premios anuales 
más importantes de televisión. 


FORMAS DE ACERCARSE A LA 
PATRULLA AGUILA 


La Patrulla Águila es por vocación 
una Patrulla de todos y para todos. Su 
ideario y los valores que transmite son 
obviamente militares y aeronáuticos, 








pero ello no quiere decir que no sean 
válidos o de utilidad para un público o 
para una juventud general. Muy al 
contrario, la autodisciplina, el trabajo 
en equipo, la audacia e iniciativa, o la 
empatía y comunicacion, que están a la 
orden del día en el seno de la Patrulla, 
son, como es sabido , cualidades más 
que deseables para vivir en el mundo 
actual. De aquí que invitemos a todos 
a acercarse a tomar contacto con “su 
Patrulla”, una Patrulla que es en todos 
sus aspectos genuinamente española. 

Para acercarse a esta “su Patrulla”, el 
lector tiene abiertas las siguientes vías: 

1%) Concertar una visita y acercarse 
a la Academia General del Aire en 
San Javier, Murcia. Allí encontrará 
siempre abiertas las puertas de la Aca- 
demia y su Patrulla Aguila. 

2%) Solicitar institucionalmente y pa- 
ra un acto de relevancia local o provin- 
cial, una exhibición de la Patrulla, diri- 
giéndola a la Oficina de Relaciones Pú- 
blicas del Ejército del Aire. Allí se 
estudian las peticiones y se programan 











dario para cada año en el mes de enero. 

3%) Solicitando el ingreso como 
miembro de la Patrulla Águila. Esta 
opción sólo la tienen los profesionales 
del Ejército del Aire destinados en la 
Academia. 

47) Visitar el atractivo y singular Mu- 
seo de Aeronáutica y Astronáutica, sl- 
tuado en Cuatro Vientos, Madrid, que 
próximamente habilitará un espacio te- 
mático para las Patrullas Aéreas, unien- 
do a la Patrulla Ascua y sus anteceso- 
ras, la actual Patrulla Aguila, reflejando 
así la coherencia y continuidad que ha 
tenido este aspecto de la aviación. 

5%) Participar, según sus preferencias 
y edad, en las iniciativas que han surgi- 
do para formar Clubs de amigos de la 
Patrulla Águila, al estilo de los que ya 
existen en otros paises de nuestro en- 
torno; por ejemplo Italia. Tales iniciati- 
vas de particulares están amparadas 
por la legislación de asociaciones, y la 
Patrulla no tiene nada que objetar, sien- 
do incluso más cómodo poder enviar la 
información que cada año se solicita, a 
cada uno de estos Clubs. en lugar de te- 
ner que mantener correspondencia de 
Relaciones Públicas persona por perso- 
na de una misma ciudad y a título indi- 
vidual. Para estas iniciativas la Patrulla 
ofrecerá su “apoyo moral”, pondrá en 
contacto a los aficionados vecinos de 
cada ciudad, y enviará la información 
sobre el calendario de sus exhibiciones. 
Lo demás habrá de hacerlo con sus me- 
dios cada Club, y el contenido depen- 
derá de su imaginación. 

A modo de conclusión hay que de- 
cir que hasta aquí ha llegado el pre- 
sente artículo, pretendiendo actualizar 
al lector en el conocimiento sobre su 
Patrulla Aguila. 

Al mismo tiempo, se desea expresar 
que la Patrulla Águila y sus miembros 
disponen de poco tiempo para hacer 
cumplidos al numeroso grupo de per- 
sonal civil y militar que la ayudan en 
la resolución de la infinidad de deta- 
lles que están asociados a cada tempo- 
rada y a cada exhibición. Por ello es 
deseo de todos los actuales integrantes 
de la misma, y motivo principal de es- 
te artículo, el reconocer los esfuerzos 
de los antecesores que han hecho posi- 
ble tener hoy la Patrulla que se tiene, y 
compartir con todos sus colaboradores 
y con los miembros del Ejército del 


la exhibiciones, estableciendo el calen- | Aire los éxitos obtenidos 
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Jornadas sobre 


“La Vigilancia y el Reconocimiento 
Aeroespacial en el siglo XXI” 


Organizadas por el “Círculo de Electrónica Militar” y la “Revista de Aeronáutica y Astronáutica” se celebrarán en el 
Instituto de Técnica Aeroespacial (INTA) durante los días 1 y 2 del próximo mes de julio, unas jornadas sobre 
“La Vigilancia y el Reconocimiento Aeroespacial en el siglo XXI”. En las mismas participarán representantes de 
la industria, universidades, INTA y miembros del Ejército del Aire. 
La sesión de apertura será presidida por D. Juan Antonio Lombo López, teniente general Jefe del Estado Mayor 
del Ejército del Aire y la de clausura por D. Pedro Morenés Eulate, secretario de Estado de la Defensa. 


Los temas que se presentarán son: 


CONFERENCIA INAUGURAL: 


Introducción a la vigilancia y reconocimiento 
eroespacial 


General D. José Sánchez Méndez, Director de Revista de 
Aeronáutica y Astronáutica 


1* Sesión: Técnicas y tecnologías 
PRESIDENTE DE SESION: 
El responsable del Plan de Espacio de la Comisión In- 
terministerial de Ciencia y Tecnología 


* TELEDETECCION 
Dña. M* Jesús Gutiérrez de la Cámara, Directora del De- 
partamento de Teledetección Aérea del INTA 


* RADAR DE APERTURA SINTÉTICA 
D. Victoriano Morán de INDRA 


* SENSORES MULTIESPECTRALES 
Representante del INTA 





* TRATAMIENTO DE IMAGENES 
D. Narciso García Santos, Catedrático de ETSIT.UPM 





2* Sesión: Aplicaciones desde satélites y vehículos 
no tripulados 


PRESIDENTE DE SESION: 


General D. José Rico Guayta, Director General del 
Instituto Nacional de Técnica Aeroespacial 


* LA FAMILIA DEL SATÉLITE HELIOS 
Teniente coronel D. Antonio Valderrábano López, Jefe 
del Centro Principal Helios Español (Mando Aéreo 
del Centro) 


* VEHICULOS AÉREOS DE RECONOCIMIENTO NO TRIPULADOS 
D. Francisco Muñoz Sáez, del INTA 


* SISTEMA HORUS 
Representante de Daimler-Benz Aerospace 


* MINISATÉLITES DE OBSERVACION 
D. José María Hoyos/[Moisés Fernández, Subdirector General 
del Programas y Sistemas Espaciales del INTA 


—— 





3* Sesión: Aplicaciones militares 


PRESIDENTE DE SESION: 


General D. Miguel Valverde Gómez, Director de Sistemas 
del Mando del Apoyo Logístico del Ejército del Aire 
(Estado Mayor del Ejército del Aire) 


* PERSPECTIVAS FUTURAS DE LA VIGILANCIA ESTRATÉGICA EN ESPAÑA 
General de Brigada D. Juan Luis Ibarreta Manella, Jefe 
de la División de Planes (Estado Mayor el Aire). 


* RECONOCIMIENTO AÉREO DE IMAGENES: APLICACIONES TACTICAS 
Comandante D. Rafael de Diego Coppen, del 123 Escua- 
drón. del Ala 12 (Base Aérea de Torrejón) 


* PROGRAMAS DE VIGILANCIA AÉREA DE LA OTAN 
Coronel D. Félix Ramos Alonso, Ingeniero Aeronáutico 
del la DGAM (Ministerio de Defensa) 


* PLANEAMIENTO DE LA MISION 
Representante de ESPELSA 


4* Sesión: Aplicaciones Civiles 


PRESIDENTE DE SESION: 


D. Juan Sanz Nicolás Santamaría, Director de la 
Dirección General de Protección Civil 


* APLICACIONES CIVILES DEL RECONOCIMIENTO AÉREO 
Teniente Coronel D. Diego Alonso Fernández, del Centro Car- 
tográfico y Fotográfico del Ejército del Aire 


* OTRAS APLICACIONES CIVILES 
Representante de CEDEX 


* DETECCION MEDIOAMBIENTAL 
Representante de INDRA 


* CARTOGRAFIA DIGITAL 
Representante de SENER 


* Proyecro FUEGO 
D. José María Dorado, Director General de INSA 


Conferencia de cierre 
Teniente General D. Santiago San Antonio Copero, Jefe del Man- 


do de Apoyo Logístico del Ejército del Aire del Estado Mayor 
del Ejército del Aire (Cuartel General del Ejército del Aire) 


























Vigilancia y Reconocimiento 
Aeroespacial 


as Directivas de Defensa Nacional 1/92 y 1/96 señalan la necesidad de potenciar los sistemas conjuntos de 

Vigilancia Estratégica de la nación y está claro que el peso específico de dicha capacidad es Aeroespacial, 

ya que la moderna tecnología permite a una plataforma situada en el aire-espacio incorporar una gran va- 
riedad de sensores y observar, vigilar y reconocer zonas u objetos situadas sabre las superficies terrestre y mari- 
na e incluso debajo de ellas en paz, erisis o guerra, durante las 24 horas del día e independientemente de las con- 
diciones de luz o meteorológicas. De esta forma se pueden satisfacer determinadas necesidades nacionales de in- 
formación, tanto de carácter estratégico como táctico, sean con finalidades políticas, económicas o militares. 

España está ya en el grupo de países que posee una capacidad de “ver” desde el espacio a través del satélite 
Helios que si bien en el momento presente aún es limitada, le proporciona ya cierta independencia estratégica y 
operativa, que podrá ser incrementada además con el empleo de los minisatélites. En el campo táctico dispone de 
capacidad a baja, media y alta cota y se está en el camino de adquirir también la de actuar a distancia de seguri- 
dad bien desde el espacio aéreo internacional o propio. Pero esta potencialidad de medios aeroespaciales carece- 
ría de sentido si no va unida a la capacidad de proporcionar inteligencia de imágenes en tiempo real a los posi- 
bles usuarios. Durante la Guerra del Golfo se desplegaron más de 150 aviones de reconocimiento, que iban des- 
de los RF-104G ¡italianos a los Jaguar GR-1 y Tornados GR-IA británicos, junto con RFAE turcos y RE4C, 
U-2R, TR-1, OV-10 y F-14A TRP norteamericanos, más los Mirage F-ICR franceses, Mirage VR belgas y otros 
aviones de los Emiratos Arabes Unidos. A ellos, hay que sumar los satélites KH-11 y 12 con capacidad de resolu- 
ciones de hasta 15-ems., los Lacrosse equipados con radar de visión lateral, los DSP detectores de lanzamiento 
de misiles, como fue el caso de los SCUD, todos ellos estadounidenses, más el SPOT francés, amén de seis siste- 
mas diferentes de vehículos aéreos no tripulados RPV. A pesar de este impresionante despliegue de medios de ob- 
servación, vigilancia y reconocimiento aeroespacial, el más completo y costoso reunido en la historia militar, el 
general Schwarzkopf declaró en junio de 1991 al realizar su balance final que “hubiéramos necesitado de un sis- 
tema de reconocimiento aeroespacial capaz de proporcionar inteligencia en tiempo real”. 

Revista de Aeronáutica y Astronáutica es consciente de la importancia que para España representa el disponer 
de medios aeroespaciales de observación, vigilancia y reconocimiento de imágenes, capaces de ofrecer la infor- 
mación obtenida y su producto final. Inteligencia estratégica y táctica, en tiempo real a las autoridades políticas 
y militares que la precisen. Esta es la razón del presente dossier. 

En el mismo colaboran: 

El comandante Francisco J. Carballedo Chao, del CECAF y el capitán Lorenzo Gómez-Luengo San Román del 
Ala 12, presentan la doctrina general del Reconocimiento Aeroespacial de Imágenes. 

El teniente coronel Diego Alonso Fernández, del CECAF., expone soluciones del problema fundamental, dispo- 
ner de una capacidad en tiempo real, sin la cual, como decía el general Schwarzkopf, por muy modernos y nume- 
rosos que sean los sensores disponibles, todo ello sería inútil. 

El comandante Rafael de Diego Coppen, jefe del 123 Escuadrón, y el capitán Sebastián Rodríguez-Barrueco 
García analizan la capacidad táctica actual en este campo del Ejército del Aire. 

El comandante Juan Angel Treceño García realiza un estudio crítico sobre uno de los aspectos básicos del re- 
conocimiento aeroespacial, la Interpretación de Imágenes. 

Finalmente, el teniente coronel Antonio Valderrábano López, jefe del Centro Principal Helios Español expone 
las características y peculiaridades de este tipo de observación: vigilancia y reconocimiento desde el espacio. 
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el aire iniciaron sus pasos, prácticamente, con el 
nacimiento de la aviación. Después de consolidar- 
se la aventura de volar, las primeras misiones relacio- 
nadas con la aviación militar fueron las de reconoci- 
miento. El globo, el dirigible o el avión se mostraron 
como excelentes plataformas, que ofrecen un punto 
de vista muy ventajoso para observar y reconocer ob- 
jetivos, o zonas de interés, 


( A observación, vigilancia y reconocimiento desde 


DOCTRINA GENERAL SOBRE 
RECONOCIMIENTO AEROESPACIAL 


a) Principios de empleo 
L reconocimiento Aeroespacial es el principal 
medio para obtener información exacta sobre 

objetivos o zonas determi- 

nadas. 

Los principios de empleo 
aplicables, varían depen- 
diendo si vivimos o esta- 
mos en período de paz O 
en conflicto. En este último 
caso los principios funda- 
mentales de la guerra (Ac- 
ción Ofensiva, Unidad de 
Mando y Seguridad) son 
aplicables a las misiones 
de reconocimiento. 

Las misiones de reco- 
nocimiento se deben de 
| considerar como acciones 
ofensivas, ya que son diri- 
gidas a apoyar acciones 
bélicas de las fuerzas aé- 
reas, terrestres y navales. 

El reconocimiento debe 
estar centralizado en las 
Fuerzas Aéreas, para que 
esté organizado por un 
mando único, dirigiendo y 
desarrollando todas las pe- 
ticiones de información 
que se ordenen o soliciten. 
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Nadar en el año 1856 realizó la primera fotografía aérea sobre la 
ciudad de París a bordo de un globo. 


También se requiere cierto grado de superioridad 


aérea para poder realizar las misiones con un cierto 


grado de seguridad. 
b) Criterios de empleo. 

Los criterios para el empleo en misiones de recono- 
cimiento se pueden resumir en la oportunidad, la con- 
tinuidad y el secreto. 


Si la información no es oportuna, la eficacia puede | 


ser nula o quedar muy disminuida. La oportunidad se 
puede conseguir mediante un adecuado planeamien- 
to en función de los medios disponibles en cada mo- 
mento. | 

Las acciones de reconocimiento deben ser conti- 
nuas, en el sentido de reiterativas. Con ello consegui- 
remos comparar y deducir intenciones del enemigo, 
así como tener la información actualizada. 


DOCTRINA OTAN DE 
RECONOCIMIENTO 


A política de Defensa 
española se orienta ha- 
cia una estructura militar 
de composición reducida 
pero altamente operativa, 
capaz de actuar en cual- 
quier sitio donde se preci- 
se dentro y fuera de nues- 
tras fronteras. Este espíritu 
se puede entender en un 
marco de cooperación e in- 
tegración en una estructu- 
ra multinacional como la 
OTAN, que pueda asimilar 
las necesidades de Defen- 
sa del nuevo orden mun- 
ah | 
La OTAN, como medio 
de integración de fuerzas 
de distinto origen, define 
unas Doctrinas de actua- 
ción. Es propósito de este 
artículo resumir la Doctrina 
de Reconocimiento ex- 


Á A > AKÁ —— 
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puesta en distintos documentos (ATP, Stanag, Sup- 
plan, etc). 


EL BINOMIO INTELIGENCIA/RECONOCIMIENTO 


A doctrina OTAN define inteligencia (AAP-6) co- 

mo “el resultado de la integración e interpretación 
de nuestros conocimientos sobre el terreno, la mete- 
orología, las actividades, las capacidades y/o las in- 
tenciones de un enemigo actual o potencial”, mien- 
tras que la información es “cualquier dato, sin proce- 
sar, relativo a toda descripción que pueda usarse en 
la producción de inteligencia”. 

Asimismo el Reconocimiento Aéreo (ATP-47) se 
define como “la adquisición de información con fines 
de inteligencia mediante la observación visual y/o el 
uso de sensores desde platafor- 
mas aéreas o espaciales”. 

El Reconocimiento Aéreo se 
puede dividir en: 

- Táctico, cuya función es la ob- 
tención de inteligencia para el pla- 
neamiento y conducción de opera- 
ciones tácticas. Suministra infor- 
mación sobre localización táctica, 
“status”, composición, actividad y 
movimiento de fuerzas enemigas. 

- Estratégico, que pretende ob- 
tener inteligencia para la formula- 
ción de la política nacional o multi- 
nacional, y planeamiento de opera- 
ciones de tipo estratégico. 
Consigue información sobre la 
fuerza militar y económica de na- 
ciones consideradas hostiles o po- 
tencialmente enemigas. También 


puede ser utilizado para apoyar **= 





| Interior de un avión fotográfico TR-20 del 403 Escuadrón del CECAF. 


La naturaleza de la informa- 
ción/inteligencia varía según sea 
en tiempo de paz, tensión o crisis 
y durante período de guerra. 

En tiempo de paz la informa- 
ción se adquiere por un número 
diverso de fuentes y afecta a los 
aspectos políticos, económicos y 
militares de las naciones conside- 
radas como enemigos potencia- 
les. Generalmente la información 
obtenida se integra y analiza de 
tal manera que se puedan com- 
poner y ¡actualizar archivos y ba- 
ses de datos. 

Durante tiempo de crisis se de- 

be realizar un reconocimiento 
continuo de las áreas fronterizas 

y aguas internacionales para de- 
terminar las intenciones del ene- 

migo y las amenazas contra las 
fuerzas aéreas y de superficies amigas. 

En período de guerra, después de que una fuerza 
ha sido desplegada para contener una agresión y du- 
rante las operaciones militares que se puedan seguir, 
se incrementan las solicitudes de información. Se re- 
quiere una gran porción de esta información para 
análisis de la situación y toma de decisiones tácticas 
urgentes. Asimismo se continuará necesitando para 
la actualización de bases de datos de inteligencia. 


OPERACIONES TAR (TACTICAL AIR 
RECONNAISSANCE) 


AS operaciones TAR se dirigen para apoyar a las 
operaciones aéreas, terrestres y navales contribu- 
yendo a todo tipo de acción aérea ofensiva. Estas 


A 





| 
! 


DOSSIER 





Fotografía obtenida por un RF-4C durante una misión de apoyo a operaciones navales en 


operaciones tácticas. colaboración con la Armada española. 
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operaciones se realizan para proveer información ac- 


tualizada, ya sea por medios visuales y/o por diversos 
sensores, de la cual pueda derivar la inteligencia para 
todas las fuerzas combinadas, acerca de topografía, 
meteorología, actividades y movimientos de fuerzas | 


hostiles, etc. Esta parte del TAR que ejecuta acciones 


en apoyo directo de las fuerzas terrestres es un ele- 


mento del Apoyo Aéreo Ofensivo (ODASKATP-27). 


Toda información adquirida por fuentes TAR debe 


ser interpretada evaluada y transmitida en tiempo próxi- 


mo al real. El empleo efectivo de la información de ob- ' 
jetivos en tiempo próximo al real permite una respuesta 


adecuada en tiempo adecuado con fuerzas apropiadas 
a la situación. Las operaciones TAR proveen también 





de información “post-strike” (BDA) y datos meteorológi- 


cos, hidrográficos y geográficos de un área particular. 

El Ciclo de Reconocimiento (ATP-33) se define como 
“el tiempo transcurrido desde que el Mando solicita una 
petición hasta que la información llega a su poder”. 
- Consta de cuatro fases: 

- Adquisición: Se acudirá al reconocimiento aérea 
siempre que no se pueda obtener por otras fuentes de 
información. 

- Comparación: Se harán todos los esfuerzos para 
utilizar tanta información como sea posible a fin de ayu- 
dar en el planeamiento, interpretación y preparación de 
informes. | 

- Explotación: Trata principalmente de la interpreta- 


ción y análisis de las imágenes adquiridas. En situación — 


táctica el tiempo será reducido, mientras que en situa- 
ción estratégica será mayor. 

- Distribución: El ciclo de reconocimiento se comple- 
ta con la distribución de los informes a los peticionarios. 





A  —  —Á — PP... 


Para alcanzar la capacidad de obtención de infor- 


mación en tiempo oportuno, es necesario obtener 
imágenes mediante sensores electro-ópticos y trans- 
mitirlas digitalmente para, posteriormente, hacer un 
tratamiento informático de las mismas en estaciones 
adecuadas basadas en el suelo. 


TIPOS DE RECONOCIMIENTO EN FUNCIÓN DE 
LOS SENSORES | |. 


Reconocimiento visual 
E realiza por la tripulación visualmente en las mi- 
siones en baja cota táctica. Su principal ventaja es 
su actualidad en tiempo real sin necesidad de volver a 


la base para interpretación de sensores, así como | 


complementar la información obtenida por éstos. Su 
desventaja es la falta de garantía en la precisión de 


dicha información, al depender de variables como ta- | 


maño, tipo, actividad del enemigo, etc. 


Reconocimiento óptico 

- El tipo de cámara empleado varía según se trate de 
operaciones tácticas de baja, media o alta cota. En 
una operación TAR las cámaras deberán llevar dispo- 
sitivos de compensación de imágenes por la alta velo- 
cidad de los aviones. 


Una de las ventajas de los sensores ópticos es que 


son pasivos, es decir no hay emisiones que puedan 





ser detectadas en el suelo, aunque tienen limitaciones | 


que derivan de las condiciones de luminosidad y me- 


A 


teorológicas existentes. De igual forma, necesitan un | 
tiempo para el procesado de la película y su consi- 


guiente interpretación. 


RELACION Y ESTADO DE LOS ARWP STANAGs 








STANAG/AP TITULO REL. 

ae EE PELICULAS EN BOBINAS Y FORMATO STANDAR DE CLICHES 5 
DE CAMARAS FOTOGRAFICAS AÉREAS 
3179 CARRETES DE 16 MM. Y 35 MM. USADOS PARA CAMARAS AÉREAS SI 
3189 | TITULOS DE RECONOCIMIENTO AÉREO Y VIGILANCIA AEREA—________| CA | SI 
3205 | RBC_| DESIGNACION DE PUNTOS DE IMAGENES AÉREAS.—____>>>>>>>.....| CA | SI 
3277 | | MODELODE PETICION DE RECONOCIMIENTO AEREO.__________| GE | NO 
3377 | INFORMES DE INTELIGENCIA DE RECONOCIMIENTO AEREOS _______| UK | NO 
3418 SI 
3419 | | CARRETESPARACAMARAS AEREAS. _ _ _ __________________ | GE | SI 
3483/ATP-26 (A) | _ | ¡NOMENCLATURA DE INTELIGENCIA USADA EN RECONOCIMIENTO AEREO | GE | Si 
3596 __RBC_| GUIA DE PETICION DE OBJETIVOS DE RECONOCIMIENTO AÉREO _____| FR_ | NO 
3599 NUMERACION DEL BORDE DE LAS PELICULAS USADAS PARA REC. AÉREO SI 
3704 [OBJETIVOS TERRESTRES PARA FOTOGRAFIA AÉREA. RESOLUCION A 
Pe COMPATIBILIDAD DE TRANSPORTE Y DISPOSITIVOS DE ACOPLAMIENTO Si 
DE LAS CABINAS MOVILES DE APOYO AL RECONOCIMIENTO 

3764 SI 
3768 NO 
3769 | TAMANO MINIMO DE OBJETIVOS TERRESTRES PARA FOTOINTERPRETACION | US | SI 
3781 | SERVICIO DE INTERCAMBIO DE RECONOCIMIENTO. ___>___ | US | SI 
3884 RBC SI 
3890 | POLUCION AMBIENTAL A TRAVES DEL REVELADO FOTOGRAFICO —____ GE | SI 
3920/ATP-47 | | MANUALPARA EVALUACION E INFORMES DE RECONOCIMIENTO AÉREO | UK | NO 


ESPAÑA TIENE RATIFICADOS ACTUALMENTE 12 DE LOS 20 STANAGS QUE COMPONEN EL GRUPO DE TRABAJO AR, Y EN EL PLAZO 


DE POCOS ANOS PODRIA RATIFICAR LOS RESTANTES. 
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Es conveniente equipar las plataformas con una variedad de sensores de tal forma que facili- 


ten una 
actuar simultáneamente hasta cinco sensores con diferentes características. 





xibilidad ante variaciones tácticas y meteorológicas. El RF-4C tiene capacidad de 


mismo permite la interpretación 
en tiempo casi real aunque re- 
quiere técnicas y entrenamiento 
especializado. 


CONSIDERACIONES DE 
PLANEAMIENTO TAR 


a) Solicitud de Información/Inte- 
ligencia. 
A solicitud de información/inte- 
ligencia puede ser originada a 
cualquier nivel de mando dentro 
de los componentes de la Fuerza. 
En muchas ocasiones un requeri- 
miento de información o inteligen- 
cia puede ser satisfecho mediante 
una base de datos ya existente u 
otros medios. Sólo cuando esto 
no es posible las fuerzas TAR 
pueden ser utilizadas para obte- 
ner la información. 
La OTAN dispone de un orga- 


Los tipos de película empleados son, principalmente, 
blanco y negro, color natural e infrarrojo. | 

En función de la información que se quiere adquirir 
de la imagen se puede dividir la fotografía en vertical 
(en la que se consigue una escala constante) y obli- 
cua. 





Reconocimiento electroóptico 

La principal ventaja de estos sensores (video, p.e.) 
es la obtención de imágenes de forma digital, con lo 
que no necesita procesado para su obtención. Asimis- 
mo se puede procesar la imagen de tal forma que pue- 
da ser enviada en tiempo próximo al real por algún me- 
dio de enlace tipo “data link”. 
Las limitaciones que tiene, aparte de las condiciones 





de luminosidad y meteorológicas en la zona de objeti- 
vos, vienen dadas por la propia complejidad de los sis- 
temas y por la gran cantidad de información que supo- 
ne una transmisión digitalizada de imágenes. 


IRLS (Reconocimiento por barrido infrarrojo) 
| No tiene limitaciones de luminosidad (día y noche) 
pero tiene dificultades a través de nubes de gran espe- 
sor con un alto contenido de humedad. 
Puede usarse en modo vertical u oblicuo, pero al ser 
| las imágenes en forma de banda continua, la ausencia 
de solape no permite imágenes esteoroscópicas. 
En algunos sistemas IRLS la imagen puede ser al- 
macenada de forma digital y tratada análogamente a 
los sensores electro-ópticos. 


Radar 
La definición de la información en un radar de aper- 
tura sintética tipo SLAR (Side Looking Airbome Radar) 
es inferior a la obtenida por los otros sensores, aunque 
tiene la ventaja de su no limitación meteorológica. Asi- 
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nismo denominado CCIRM (Collection Coordination In- 
telligence Requirements Management) cuya misión es 
coordinar, sincronizar y vigilar el archivo de inteligencia 
requerido para atender las solicitudes previstas para el 
apoyo de planeamiento operacional de acciones aére- 
as y terrestres, estudio de objetivos y daños asestados 
en la batalla (BDA). Los sistemas utilizados por el 
CCIRM para permitir un rápido intercambio de informa- 
ción son el ACCIS y, fundamentalmente, el LOCE. 


-b) Consideraciones Políticas. 


Las consideraciones políticas pueden restringir las 
operaciones TAR. Estas pueden incluir limitaciones en 
la profundidad de penetración en el territorio enemigo, 
la proximidad de aproximación a una fuerza desplega- 
da, y el sobrevuelo de áreas conflictivas. 

En caso de que los condicionantes sean excesiva- 
mente restrictivos se puede considerar el empleo de 
vehículos no tripulados (UAV's). 


c) Requisitos de respuesta. 

La respuesta requerida ante una necesidad de infor- 
mación se traduce en dos tipos de solicitudes que de- 
penden de la situación. 

Las solicitudes previstas son peticiones de apoyo 
preplaneadas. Se pueden originar en cualquier unidad 
de combate de las fuerzas. A través de los canales de 
mando llegan al mas alto nivel (Army/Group ATAF) 
donde se realiza el planeamiento conjunto, coordinan- - 
do entonces con el ASOC/TACP para un mejor cumpli- 
miento de los requisitos de misión. 

Las solicitudes urgentes pueden originarse en cual- 
quier unidad de combate. La petición se realiza simul- 
táneamente al ASOC y a los puestos de mando inter- 
medios. Estos pueden negar la solicitud. En el caso de 
dos o más peticiones también determinan prioridades. 
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Las operaciones TAR se dirigen para apoyar a las operaciones 
' aéreas, terrestres y navales contribuyendo a todo tipo de acción 
aérea ofensiva. 


M>)1 Selección de sensores. 
Los métodos por lo que las fuerzas de reconocimien- 
to táctico recogen la información pueden incluir obser- 


vación visual, grabación de imágenes basados en luz 
natural o artificial, radiación infrarroja, Infamación acús- | 


tica y retornos radar. | 


Entre las consideraciones a tener ds NOTE en la | 


elección de sensores pueden destacé 
- Grado de interpretación requeri 


- Consideraciones políticas, operadongles y de segu- | + 


ridad en vuelo. | 

- Hora de reconocimiento úl condiciones metporióg | 
cas. 

- Área a cubrir. 

- Consideraciones especiales del objetivo. 

- Tiempo real o demora. 


Es conveniente equipar las plataformas con una va- 


riedad de sensores de tal manera que faciliten una fle- 
xibilidad ante variaciones medioambientales y aumen- 
tar la posibilidad de galindl de imágenes. 


e) Control y coordinación. e 
Las solicitudes de TAR pueden exceder la capacidad 
de los recursos disponibles por lo que estos deben ser 
controlados al mas alto nivel. Asimismo estas agencias 


de control y coordinación deben poner especial aten- 
| ción en la coordinación e integración de las misiones 


| de reconocimiento con otras acciones de apoyo aéreo 
y de dad Ej | 


* Manual para peticiones e informes de reconocimiento aéreo ATP- 
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f) Apoyo del Reconocimiento Táctico. 
- Se deben facilitar los medios adecuados y planear 
procedimientos de tal forma que minimice la demora 
entre la adquisición de la información y la recepción de 
ésta por la agencia solicitante u otro usuario potencial. 


INFORMES DE RECONOCIMIENTO AÉREO 


OS informes de reconocimiento pueden ser tácticos 

y estratégicos. 

- Los informes tácticos requieren una acción inmedia- 
ta en vuelo y en la interpretación. Estos informes son 


mínimos en contenido debido a que el tiempo requerido 


desde parada de motores hasta la entrega es de cua- 
renta y cinco (45) minutos. 
- Los informes estratégicos pueden ser de dos tipos: 
. Un informe para dar un sumario de todos los artícu- 
los de interés de un área determinada. 
. Un informe más profundo con detalle de instalacio- 
nes, artículos de equipamiento, etc. 
Los tipos de informe recogidos en el Stanag 3377 
son los siguientes: 


- Informe en vuelo (INFLIGHTREP): 


- Se efectúa por un piloto en vuelo según el formulario 
estandar. Contiene la localización, hora sobre el objeti- 


vo y resultados. 


- Informe de Explotación (RECCEXREP): 
Consiste en un formulario estandar para informar a 
las unidades interesadas de los resultados obtenidos 


MISIONES DEL GRUPO AR (RECONOCIMIENTO 

e Revisión y de las líneas principales de acción. 

* Proponer la estandarización de los aspectos que considere de 
interés, así como preparar los STANAGs y los APSs. 
e Producir STANAGs. 

e Revisión, al menos una vez cada tres años, de los STANAGs y de 
los Aps, para consolidarlos, validarlos, o recomendar las 
variaciones que se consi necesarias, o bien cancelarlos si si ya 


no son apropi 
e Intercambiar información y coordinar con otros grupos. 


AREA DE RESS5PONSABILIDAD DEL GRUPO AR 


e Fotografía, sensores de imágenes electrónicos, nó -ópticos, 


procesos de imágenes asociados y tecnologías asociada 
e Facilitar las actividades de cross-servicing y de cross- Aciaino de 















al. 
. Conla lbe futuras actividades de cooperación en el contexto 
los países por la paz (Partnership for Peace Programme). 


LOS STANAGs DEL GRUPO AR INCLUYEN 


e Formatos de películas a emplear. 

e Datos que deben incluir todas las imágenes fotográficas de 
vigilancia o de reconocimiento. 

e Los de los diferentes informes, tanto en vuelo, como los de 
primeras impresiones. 

e La nomenclatura de los objetivos y las diferentes claves. 

+ Resoluciones de los objetivos para fotografía aérea. 
e Procedimientos para e intercambio de imágenes. 

e Guía para la clasificación de seguridad de las imágenes de 
reconocimiento. 
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de una misión de lcohodimibato, los cuales serán 
confirmados por imágenes lo antes posible. La infor- 
mación, incluida la lectura del sensor, debe completar- 
se en los cuarenta y cinco $5) minutos bnccia má a la 
parada de motor. 


| . ¡Informe de interpretación inicial programada 


(IPIR) y suplementaria (SUPIR): 
Incluyen información obtenida en el estudio de las 
cm a que no había sido incluida en el RECCEX- 

ER | 

El IPIR se usa para proporcionar información sobre 
objetivos programados, o de sus proximidades, que no 
haya sido dada anteriormente. Debe concluirse tan 
pronto como sea posible no mas tarde de cuatro (4) 
horas después de parar motor. 

El SUPIR se utiliza. para informar de todos los bla 
cos importantes de la misión no incluidos en otros in- 
formes, o cuando se requiera información suplementa- 
ria. | 


- Informe de explotación radar (RADAREXREP): 
-Suministra el resultado de una misión de. reconoci-— 
miento radar mediante la interpretación de la misma. 


INTEGRACIÓN DE ESPAÑA EN EL DISPOSITIVO 
DE RECONOCIMIENTO OTAN añ 


A progresiva participación de España en dee acti- 
vidades OTAN ha ofrecido] la oportunidad no solo 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/ Maya 1997 


une de una misión común con un objetivo común. 
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de ser usuario de los productos de reconocimiento 
(“Deny Flight” y “Decisive Endeavour”), sino también 
con la participación de nuestros escuadrones de re- 
conocimiento en distintos ejercicios OTAN, de sumi- 


-nistrar las informaciones requeridas en formato de la 


Alianza. A 

La OTAN mediante el grupo ARWP (Air Recconais- 
- sance Working Party), en el que participan miembros | 
del Ejército del Aire, custodia y desarrolla los procedi- 
mientos de estandarización (stanags) relativos a re-. 
conocimiento aéreo. La finalidad de este grupo de 
trabajo es facilitar procedimienteos estandarizados 
para el uso de sensores de imágenes para reconoci- 
- miento, proponer los procedimientos para el manteni- 
miento y almacenaje de los equipos y materiales ne- 
cesarios, diseñar la formación del personal, proponer | 


- los equipos más adecuados para la interpretación y 


-unificar la estructura de los informes y mensajes ne- 
cesarios para conseguir el Ciclo de Reconocimiento. 
La participación en los Simposium organizados 
por la célula de reconocimiento de AIRCENT permi- 
te el conocimiento y ta adaptación de las nuevas 
tendencias y medios de dá pá da A en el.con- 


cierto aliado. 


Asimismo el hecho de trabajar con otros escuadro- | 
nes de reconocimiento OTAN mediante ejercicios | 
multinacionales, intercambio de escuadrones, cursos | 
en el entorno OTAN y ejercicios “Crimson Falcon” y | 
“Constant Eye”, supone estrechar el lazo que nos 
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La filosofia de la vigilancia y el 
reconocimiento aerotácticos. 
Presente y futuro 


DIEGO ALONSO FERNANDEZ 
Teniente Coronel de Aviación 











N 1889, Frederick Engels declaró, “Las armas que 
| E fueron usadas en la guerra franco-prusiana, al- 

canzaron tan alto grado de perfección, que cual- 
quier progreso posterior que pueda tener alguna in- 
fluencia trascendente o revolucionaria, no será posible 
en muchos, muchísimos años”. Evidentemente, esta- 
ba equivocado, sólo poco más de veinte años des- 
pués, sistemas impensados entonces fueron emplea- 
dos en la | Guerra Mundial, como por ejemplo los si- 
guientes: aviones, carros de combate, guerra química, 
submarinos y comunicaciones radio. 

Posteriormente, en 1957 estaban operativos siste- 
mas tales como: helicópteros, motores de reacción, ra- 
dar, navegadores inerciales, bombas nucleares, sub- 
marinos nucleares, computadores electrónicos y diver- 
' sidad de aviones, cámaras y películas de 
reconocimiento fotográfico. 
Hoy día, hablamos de satélites de reconocimiento 

estratégico, computadores inteligentes de 4* genera- 
ción, misiles intercontinentales, de crucero, y sistemas 
de reconocimiento en tiempo real. 

Está claro, que el progreso de la tecnología y su 
| aplicación industrial, y no únicamente en el campo 
de la industria armamentista, ha tenido una evolu- 
ción rapidísima durante el siglo XX. En concreto, es- 
ta evolución tecnológica es la que ha podido hacer 
| una realidad operativa la nueva mentalidad que 
- desde hace ya algunos años se ha venido produ- 
ciendo en el área del reconocimiento aerotáctico, y 
- que ha hecho derivar su filosofía hacia el campo de 
los sensores electroópticos (EO), los radares avan- 
zados de visión lateral desde distancia de seguridad 
(SLAR), y la transmisión en tiempo real O Casi real 
de la imagen a tierra. 

Se trata de satisfacer las tres capacidades básicas 
de obtención de los datos que debe de reunir un siste- 
ma de vigilancia y reconocimiento aeroespacial moder- 
no, que son: todo tiempo, stand off o desde distancia 
| de seguridad y tiempo real, como respuesta a los re- 
querimientos actuales de las autoridades políticas y 
militares, de una información casi instantánea para 
apoyar sus decisiones. 
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LA VIGILANCIA Y EL RECONOCIMIENTO AERO- 
TACTICO DENTRO DE LA TIPOLOGIA GENERAL 
DEL RECONOCIMIENTO AEROESPACIAL 


L reconocimiento aerotáctico es una de las formas 

de manifestación del reconocimiento aeroespacial 
(en cuanto concepto más amplio), ya que este último 
suele subdividirse a nivel general en los dos tipos fun- 
damentales siguientes: 

A. Estratégico.— Se caracteriza porque los sensores 
que obtienen los datos, van instalados a borde de pla- 
taformas capaces de efectuar su vuelo a altísimas co- 
tas (por encima de los 90.000 pies) y, ser por lo tanto, - 
muy grande el área cubierta por su vigilancia. Hoy en | 
día, el reconocimiento estratégico así concebido está 
al alcance de pocos países, que emplean como plata- 
formas bien satélites, bien aviones especiales de altísi- 
ma cota, como es el caso del TR-1 de los Estados Uni- 
dos, estando previsto para después del 2000, el em- 
pleo de RPVs especiales de altísima cota, por ser 
mucho más baratos y con iguales prestaciones que los 
aviones. Entre las ventajas del reconocimiento estraté- 
gico, hay que destacar el hecho de que, como conse- | 
cuencia de su elevada altura de vuelo, las plataformas 
portadoras de los sensores quedan fuera del alcance 
de las armas y sistemas de defensa del enemigo, lo 
que posibilita que el recubrimiento de los objetivos sea 
continuado en el tiempo. Por el contrario, su mayor 
desventaja consiste en no disponer de la resolución 
adecuada para garantizar la exacta identificación en 
tiempo real. 

B. Táctico.— Su principal característica en compara- | 
ción con el estratégico, es que su campo de acción es 
mucho más reducido, aunque también más de primera 
línea, al ser la zona del Teatro de Operaciones en ca- 
so de guerra, el objetivo fundamental de su observa- 
ción. | 

El reconocimiento táctico puede entrar en juego, 
bien para asegurar la localización e identificación de 
los objetivos fijos ya detectados por el estratégico, o 
bien para detectar e identificar nuevos objetivos fijos y 
sobre todo móviles en el campo de batalla, y ello gra- 
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200 y 500 pies) y alta velocidad (entre 450 
y 600 nudos), al objeto de evitar la detec- 


PPP e —— e 


cias a la elevada resolución de sus senso- 
res, como consecuencia de su menor altu- 
ra de vuelo, que puede variar desde baja 
cota hasta 50.000 pies. Precisamente, en 
- función de dicha altura podemos distinguir 
dos tipos de misiones de reconocimiento 
táctico claramente diferentes, que son: re- (2 
conocimiento de penetración Y reconoci- : 
- miento SOSTAS. i 
El reconocimiento de penetración, supo- 
ne siempre el sobrevolar un objetivo u ob-. 
- jetivos situados en el interior de las líneas 
enemigas y, por tanto, es una misión que 
se realiza siempre a muy baja cota (entre 











ción y derribo por los radares y defensas 
del enemigo. Es un tipo de misión que re- 
quiere previamente de un planeamiento y 


estudio exhaustivos, al objeto de prever de 


TE reconocimienta SOSTAS (Stand-Off 


- necesidad de sobrevolar el objetivo, sino 


| 
| 


| es una operación específica para tiempos. 





otro Estado potencialmente enemigo, en 


L 


| 





forma inequívoca, la ruta de penetración, el. 
punto o puntos iniciales y la ruta de eva- 
sión y escape. 


LOS COMANDANTES EN JEFE SOBRE EL CAMPO DE BATALLA NECESITAN DOS 
TIPOS DE INFORMACION TACTICA EN APOYO DE SUS OPERACIONES 


- Surveillance and Target Adquisiton Sys- 
tem), o reconocimiento desde distancia de 
seguridad, no supone, por el contrario , la 


* INFORMACION DE COMBATE 


Aquella que necesita para 

— La dirección y ejecución de la batalla 

— Acoplar su despliegue a la situación actual. 
— Como apoyo en operaciones inmediatas. 


LA INFORMACION INMEDIATA O EN TIEMPO REAL ES 
CRITICA EN ESTE CASO PARA SU TOMA DE DECISIONES 








que su observación se efectúa desde dis- 
tancias laterales fuera del alcance de las de- 
fensas enemigas (por encima de las 100 
millas) y a alta cota (superior a los 40.000 
- pies). No es necesario por lo tanto, el sobre- 
volar territorio enemigo, por lo que, desde 
este punto de vista, el reconocimiento SOS- 
TAS es un tipo de misión muy específica 
para tiempos de paz y crisis, en contraposi- 
ción al reconocimiento de penetración que 


| . INFORMACION DE INTELIGENCIA 


La que necesita para 

— Determinar futuras intenciones del enemigo. 
— Conocer su despliegue. 

— Asignar prioridades a objetivos 

— Como apoyo al planeamiento de combate, 


LA INFORMACION EN TIEMPO REAL ES DESEABLE 
AUNQUE NO TAN CRÍTICA 

















- de crisis y fundamentalmente de guerra. 

La típica misión de reconocimiento SOSs- | 
TAS, es aquel efectuada a alta cota des- 
- de el espacio. aéreo propio o intemacional, 
como por ejemplo, la vigilancia desde la | 
frontera propia, del interior del territorio de 






LOS SISTEMAS DE RECONOCIMIENTO TACTICO BASADOS EN PELICULA 
NO DAN RESPUESTA A LOS REQUERIMIENTOS DE LA GUERRA MODERNA 







tiempos de paz y crisis, o la vigilancia des- 
de las líneas propias, del interior del territo- 
rio enemigo más allá de la línea de separa- 
ción de frentes, er en caso de ito 


dia ¡E So pa ESA 

CONCEPTO DE RECONOCIMIENTO - e a ERA 

AEROTACTICO EN TIEMPO REAL m imágenes en tiem E] 
L reconocimiento aerotáctico en A 


tiempo real, es un anncaa que se 


vista diferentes. DU - 
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En sentido estricto, es aquel tipo de reconocimiento 
en el cual, son prácticamente instantáneos y coinci- 
dentes en el tiempo los siguientes momentos; el de la 
obtención de los datos, el de la visualización de los 
mismos por los expertos de la estación de explotación 


en tierra, y el de la recepción como usuario final por el | 


Mando correspondiente. 
En sentido amplio, es aquel tipo de reconocimiento 


en el cual, el periodo de tiempo transcurrido entre el 


instante de la obtención de los datos y el de la recep- 
ción de los mismos por el mando, es inferior a los 5 mi- 
nutos. | 


En términos generales, se entiende por reconoci- 


miento aerotáctico en tiempo real, todo sistema de re- 


conocimiento que permita a los Mandos pertenecien- 
¡tes al nivel de la dirección y control de la batalla, tener 


¡una información prácticamente inmediata de la locali- 
| zación, movimientos y despliegue del enemigo. 

Por otra parte, se habla de reconocimiento aerotácti- 
co en tiempo casi real, cuando el tiempo transcurrido 


entre el momento de la obtención y el de la recepción 


de la información por el usuario final, no obstante ser 
muy escaso, sobrepasa los 5 minutos. Esto es debido 
generalmente, a circunstancias relativas a la transmi- 
sión a tierra de las imágenes, o al tiempo empleado 
por la estación de tierra en el análisis técnico de las 
mismas, en los casos en que ello sea necesario. Res- 
pecto al tema de la transmisión a tierra de las imáge- 
nes vía Data Link, es necesario dejar claro que el al- 
-Cance del Data Link a baja cota es muy escaso, razón 


por la que las misiones de reconocimiento de penetra- 


ción suelen ser en tiempo casi real, puesto que el 


avión portador de los sensores, necesita ganar rápida- 


mente altura después del sobrevuelo y toma de datos 


del objetivo, para poder transmitir su información a tie- 


rra, a no ser que disponga de la ayuda de otro avión 
situado a mayor altura que le haga de relé con la esta- 
ción de tierra, en cuyo caso, la transmisión puede con- 
seguirse en tiempo real. Las misiones de reconoci- 
mientos SOSTAS, sin embargo, suelen ser en tiempo 





Está claro pues, que los nuevos báaiod del 
alto mando en el campo de batalla, no dejan hoy en 
día lugar a la duda, sobre la necesidad de obtener la 


Información que necesitan para su toma de decisiones 


real, al no existir problemas de transmisión derivados | 


de la altura del vuelo. 


NECESIDAD ACTUAL DEL RECONOCIMIENTO 
AEROTACTICO EN TIEMPO REAL 


N la guerra moderna de hoy en día, los requeri- 
mientos de información táctica de los comandan- 
tes en jefe sobre el campo de batalla, han evoluciona- 


do por la necesidad de acortar cada vez más los tiem- 
-pos de reacción y respuesta, ante una situación dada — 
de las fuerzas enemigas, lo que automáticamente, 


convierte en vital la información instantánea o en tiem- 
po real, de las posiciones y operaciones en curso del 
enemigo dentro de su zona de interés, al objeto de po- 
der efectuar los movimientos y despliegues necesarios 
| que garanticen una reacción adecuada, así como pla- 
near y dirigir con eficacia el desarrollo posterior de la 
batalla. 





— -o 


90% de las condiciones meteorológicas que puedan | 


en tiempo real, pero resulta, que los sistemas de reco- 
nocimiento táctico basados en película para la impre- 
sión de los datos, no dan respuesta a dichos requeri- | 
mientos, por tratarse de sistemas analógicos que ne- |. 
cesitan emplear mucho tiempo desde que se produce | 
la obtención de los datos, hasta que los mismos llegan 
a manos del comandante en jefe mediante el corres- 
pondiente informe de fotointerpretación, pues hay que 
tener en cuenta que es necesario que el avión tome 
tierra en la base de recuperación, se extraiga la pelícu- 
la, se transporte a los laboratorios de procesado, se 
efectúe la interpretación de los negativos, y se envíe o 
comunique el correspondiente informe al mando, y 
que para todo ello se necesita objetivamente en el me- 
jor de los casos, un tiempo mínimo superior a las tres 
horas, que en la realidad y por múltiples circunstancias 
suele ser mucho mayor. | 

A la vista de la situación anterior, y puesto que es 
necesario que la Fuerza Aérea disponga de capacidad 
de reconocimiento en tiempo real, desde una situación 
de paz, para tenerla asegurada en tiempos de crisis o 
de guerra, es por lo que hay que buscar el apoyo de la 
industria y la tecnología en el campo de la electrónica 
(como ya han hecho algunos países), con objeto de 
conseguir dicha capacidad. Cosa que efectivamente la 
última tecnología puede proporcionar, mediante el em- 
pleo de los elementos que se analizan a continuación. | 








ELEMENTOS PRINCIPALES DE UN SISTEMA DE 
RECONOCIMIENTO AEROTACTICO EN TIEMPO 
REAL | 


S on los cuatro que se relacionan a continuación: | 


e Plataformas de última generación (aviones, RPVs). 

e Medios de obtención de los datos (sensores elec- | 
troópticos EO y radar SLAR). 

e Medios de transmisión de los datos a tierra (Data | 
Link). 

« Estaciones de explotación de datos en tierra. 


Plataformas 

Las plataformas portadoras de los sensores, pueden ' 
ser tanto RPVs, como aviones de última generación. - 
Dichos aviones han de ser capaces de operar en todo 
tiempo, es decir, tanto de día como de noche, y en el 


presentarse, incluyendo la posibilidad de despegue y 
aterrizaje en condiciones de escasa visibilidad. Deben 
de poseer también capacidad, tanto para alcanzar alti- 
tudes de vuelo próximas a los 50.000 pies, al objeto de 
posibilitar las misiones de reconocimiento SOSTAS, 
como para volar a muy baja cota y alta velocidad para 
realizar misiones de reconocimiento de penetración. 
Además, y para facilitar su autodefensa, estos aviones 
deben de estar ca as a con los medios necesarios 
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VENTAJAS FUNDAMENTALES DE LOS SENSORES 
pa ELECTROOPTICOS 





TRANSMISION DIGITAL DE LA IMAGEN VIA DATA LINK 


EXPLOTACION INMEDIATA DE DATOS EN TIERRA 

NO SE NECESITA PROCESADO DE PELICULA 

VISUALIZACION INMEDIATA DE OBJETIVOS EN MONITOR DE CABINA 

LOS SENSORES EO TIENEN MENOS SERVIDUMBRES METEOROLOGICAS (niebla, 


humos, etc.) 


LOS SENSORES EO PERMITEN OPERAR CON POCA LUZ (Sol bajo en el horizonte y 


sombras en objetivo) 


PERMITEN OBTENER INFORMACION EN TIEMPO REAL O CAS] REAL 


== + 
EL DATA LINK «IDEAL» DEBE TENER 





- LARGO ALCANCE 
FACIL DE OPERAR Y SIN ERR 
- OPERAR EN CONDICIONES ECM 


+42 - POCO TAMANO, PESO, VOLUMEN Y COSTO 


- TIEMPO TRANSMISION DATOS MINIMO POSIBLE 


FISICAS 


PROPAGACION PRODUCIDA POR LA ATMOSFERA 


ATENUACIÓN DE LA 


ABSORCION Y DISPERSION PRODUCIDA EN LOS ESPACIOS LIBRES 


LOS PARAMETROS FISICOS QUE LIMITAN El ALCANCE 


TECNOLOGICAS 


TAMANO DE LA ANTENA 
HO DE BANDA 
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Cuadro 2 


. ALTO PODER DE TRANSMISION DE DATOS (entre 160 y 360 megabits/seg) 


A ME Cuadro 3 


=—+H LIMITACIONES FISICAS Y TECNOLOGICAS DEL DATA LINK| € tos últimos de que 
| ción “nocturna sin nubes. En el cuadro 1 
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elertidol amenazas radar, chaff, benga- 
las, contramedidas electrónicas, etc.). 

a Eds bn alos que con la - 
aviónica adec a cumplen con los re- 
susceptibles de ser empleados como 
as, » Y Sin retender que la lista 


nes anteriores, siendo por lo tanto | 


peqesfi al her y  clausus”, -se.en- 





los si iguientes: “Tornado, Ha- 
E, Mirage F-1, Mirage 2000, Fo 
[ares "EF-2000, todos ellos en su corres- 


- pondiente versión de reconocimiento, 


-p 
Ll doce 


BE da día. ¡ende más a que inclu- 
ya sólo pequeñas modificaciones sobre 
[la] versión base, al objeto de conservar la 


. autodefensa d avión, 
| 


Medios de obtención de los datos 


7 cana capacidad -de combate [Y 


Puesto que se tra ata de un sistema de 


- reconocimiento en tiempo real, es nece- 

| sario ( ue los sensores a bordo del avión, 
teng 
trans rmación de los datos a forma digi- 
tal, mediante erfases necesarios 

con el p roce corcel del sistema, - 
que s el encargado de enviar instantá- 

- neamente dichos datos digitales; bien a 
Hal antena del Data Link a bordo del 
=> avión, bien a los sistemas grabadores de | 
| vídeo, bien al monitor de la cabina trase- 
_ra del avión, o bien a ambos equipos si- 

| multáneamente, como suele ser habitual. 


--Ello se consigue con el empleo de los - 


sensores electroópticos (EO), que pue- 
den trabajar lo mismo en la zona del es- 
| pectro electromagnético correspondiente 


ala luz visible, que en la correspondiente | 


a la radiación infrarroja, empleándose | 





r consi uiente, tanto sensores EO visi- 
A E _po er , tanto : 


bles como 
-(IRLS-EO), con la ventaja adicional para 
rmiten la opera- 


nsores EO infrarrojos 


se relacionan algunas de las ventajas 
A ul idamentales do 05 ome dermis el 
ticos. -. 
Otro de los equipos que permiten el re- 
| conocimiento táctico en tiempo real, con 
la ventaja adicional de permitir la opera- 
ción en todo tiempo, son los radares de 
alta. resolución y 4? generación, de aper- 
| tura sintética (SLAR-SAR). Este tipo de 
_ radar puede efectuar el procesado digital 
a bordo, y por lo tanto, transmitir sus da- 
tos en tiempo real. mediante Data Link a 
Lal estación de tierra, permitiendo en caso 
necesario grabar dichos datos en vídeo. 
3 | Entre las características que deben de | 
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an la capacidad de obtención y 








reunir estos sistemas de radar, destaca la absoluta ne- 
cesidad de disponer de los dos modos conocidos co- 
mo MTI y FTI, el primero para detectar blancos móvi- 
les, y el segundo para blancos fijos. Como resultado 
de su habilidad para eliminar los ecos estacionarios, el 
modo MTI debe de permitir la detección automática de 
cualquier objetivo móvil de tamaño superior a 3 me- 
tros, que se traslade a una velocidad comprendida en- 
tre los 6 Kms/h y los 300 Kmgs/h. 

Con relación al alcance y resolución requeridos para 
este tipo de radar, sus valores deben de aproximarse 
a un alcance de 200 millas, y una resolución mínima 
de 3 metros desde 100 millas de distancia lateral. 

A nivel operativo, conviene añadir que los sensores 
electroópticos de corta focal (bien visibles o de infrarro- 
jo), constituyen la configuración básica y típica para el 
desarrollo de las misiones de reconocimiento de pene- 
tración (aunque existen sensores EO para cotas me- 
dias), mientras que los sensores electroópticos de lar- 
ga focal (EO-LOROPS) y el radar de banda lateral 
(SLAR), es el equipo básico a utilizar en misiones de 
reconocimiento SOSTAS. 


Medios de transmisión de los datos a tierra 

Cuando se habla de este asunto, implícitamente se 
está introduciendo el concepto de tiempo real, es de- 
cir, de la posibilidad de enviar los datos obtenidos a 
tierra instantáneamente, mediante el sistema DATA 
LINK. No obstante, ocurre siempre que los sistemas 
dotados de Data Link, disponen además, de capaci- 
dad simultánea de grabado de los datos en cinta de ví- 
deo, por lo que suele ser normal que de una misión de 
reconocimiento, sólo se envíen en tiempo real a tierra 
vía Data Link, una parte de las imágenes (las corres- 
pondientes a objetivos importantes), mientras que el 
resto son grabadas digitalmente en vídeo, y visualiza- 
das directamente en tierra al aterrizar el avión. 

Una vez hecha la puntualización anterior, y centrán- 
donos, ahora sí, en el DATA LINK, como medio por 
excelencia para la trasmisión de datos a tierra en tiem- 
po real, lo primero que hay que resaltar, es que el Data 
Link, constituye el problema tecnológico más importan- 
te de cualquier sistema de reconocimiento en tiempo 
real. 

Partiendo de las características fundamentales que 
debe de reunir el Data Link Ideal, definidas por la 
OTAN (cuadro 2), intentaremos efectuar una aproxi- 
mación a dicho problema tecnológico, que permita 
comprender su alcance y significado. 

En primer lugar, es necesario conocer que existen 
tanto limitaciones físicas, como tecnológicas del Data 
Link (Cuadro 3). Pero lo verdaderamente problemáti- 
co, reside en el hecho de que muchos de estos pará- 
metros físicos y tecnológicos, son incompatibles entre 
sí, y ocurre por ejemplo, que si queremos disminuir el 
tiempo de transmisión al mínimo (cosa deseable), lo 
conseguiremos pero siempre a costa de disminuir el 
alcance (cosa nada deseable), y viceversa, si quere- 
mos aumentar el alcance, siempre será a costa de au- 
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mentar el tiempo de transmisión, o de tener que fabri- 


A _ _ AA 








car antenas excesivamente grandes, y por lo tanto no 
aceptables. La tecnología debe de encontrar pues, el 
necesario y adecuado punto de equilibrio entre estos 
factores incompatibles, a la hora de la fabricación de 
un determinado Data Link, en función de la necesidad 
más imperiosa. 

En cuanto al alcance del Data Link, y como se ve en 
el cuadro 4, es proporcional (aunque no directamente), 
a la altura de vuelo, siendo nulo a baja cota y, de alre- 
dedor de 200 millas que es el alcance deseable, a al- 
turas próximas a los 45.000 pies. 

Respecto a la potencia mínima de transmisión de la 
antena de a bordo, ésta debe de estar entre 160 me- 
gabits/seg., y 300 megabits/seg., para poder transmitir 
unos 4.800 megapixels, que se consideran como me- 
dia de una misión standard, en un tiempo de unos 3 
minutos, o la imagen selectiva de un determinado ob- 
jetivo de forma prácticamente instantánea. 


Estaciones de explotación de datos en tierra 
Se trata de estaciones, que pudiendo ser tanto fijas 
como móviles, están específicamente diseñadas para 


recibir, procesar, analizar y enviar al Mando los datos | 


tanto analógicos como digitales procedentes de los 


aviones que forman parte del sistema de reconoci- . 


miento en tiempo real de que se trate, y recibidos bien 


vía grabación en vídeo, o bien en tiempo real vía Data 


Link. 


Entre los elementos fundamentale de cualquier esta- 
ción de tierra cabe destacar: la antena receptora del 


Data Link, con su correspondiente decodificador, de- 
modulador y amplificador, el procesador de datos de 
los sensores EO visibles y EO infrarrojo, el procesador 


de datos del radar (SLAR), el equipo de comunicacio- 





nes, y las estaciones de trabajo para los expertos de | 


interpretación. 


ALGUNOS SISTEMAS DE RECONOCIMIENTO AE- 
ROTACTICO EN TIEMPO REAL DENTRO DE LOS 
PAISES DE LA OTAN 


El sistema francés 


A Fuerza Aérea francesa emplea como plataforma 


el avión Mirage F-1/CR, equipado para misiones 


de penetración con un sensor electroóptico de infrarro- 


jo (IRLS) interno en la parte inferior del avión a la altu- 
ra de la cabina de su único piloto. El sistema no dispo- 


ne de monitor de cabina para visionado en tiempo real 
por el piloto, pero las imágenes obtenidas por el IRLS 


pueden grabarse en vídeo formato (VCR) y enviarse 


simultáneamente a la estación de tierra vía Data Link. 
Para misiones SOSTAS el avión puede equiparse con 
un radar tipo SLAR ubicado en un pod externo al avión 
a la altura del centerline, cuyos datos se graban en 
una cinta magnética digital de alta densidad y distinta 
por lo tanto, de las cintas de vídeo. La estación de tie- 
rra asociada denominada SARA (Station Aerotrans- 


portable de Reconnaissance Aérienne), dispone entre | 
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Cuadro 4 
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TÍPICO POD DE RECONOCIMIENTO 


PROCESADOR DE DATOS DIGITALES 


GRABADORA VIDEO DIGITAL 


SENSOR EQ BAJA COTA 
OBLICUO DELANTERO 
VERTICAL 





SENSOR EO COTAS MEDIAS 
VERTICAL 


po. 


EQUIPOS ELECTRONICOS 
INFHARAOJO EO DATA LINK 
VERTICAL 
OBLICUO LOQUIERDA 
OBLICUO DEHECHA 


OBLICUO [ZQUIERDA 
OBLICUO DERECHA 





ENSIBLI 


ANTENA EXT 
DATA »jK 


DAI h 








CONFIGURACION BASICA CON SENSORES ELECTROOPTICOS ATARS 
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otras cosas de dos monitores, uno para 
visualizar la imagen y otro donde se re- 
presenta el mapa digital del terreno. - 


— e _ 


El sistema británico 

El Reino Unido emplea como platafor- 
ma el avión Tornado equipado con 3 
sensores electroópticos de infrarrojo, el | 

- central del tipo IRLS vertical, y los dos la- 
terales del tipo SLIR (Side Lloking Infra- 
red). El avión dispone de dos monitores | 
relacionados con el sistema en la cabina 

trasera, uno para la visualización de la 
imagen en tiempo real, permitiendo la 
explotación en vuelo por el piloto, al mis- 
mo tiempo que queda graba en 6 graba- | 
dos de vídeo (2 por sensor) del tipo 
VCR, y otro para representar el mapa co- 
lor digital del terreno a escalas intercam- 
biables a voluntad por el piloto, 1:50.000, 
1:250.000 y 1:500.000. 

En vuelo se puede en cualquier mo- 
mento al estar grabado en video, volver 
a visualizar y ampliar cualquier objetivo | 
ya sobrevolado y dejado atrás por el 

- avión. Lian - 7 pal 

Es de destacar el hecho de ser un 
avión biplaza y llevar todos los equipos 
internos bajo su panza a la altura de la 
cabina delantera, efectuando los senso-- 

res la adquisición de los datos a través 
de una ventanilla de cristal plástico. 

El sistema se completa con una esta- | 
ción en tierra asociada, que dispone de : 

los mismos sistemas grabadores-repro- 
ductores que el avión, y de tres estacio- 

nes de trabajo con dos monitores cada 

Una, uno para el mapa de la zona y otro 
para la recepción de la imagen. En esta 

estación se puede realizar prácticamente 
cualquier tipo de tratamiento de la ima- 

gen, incluido giros y rotaciones con el ob- 
jeto de verla desde distintos puntos de 
vista, aunque solamente es útil para ex- 
plotar datos procedentes de los sensores 

- del Tornado. ] 


El sistema norteamericano 
No es un sistema totalmente operativo 
- en el momento actual como es el caso 
de los dos anteriores, debido a la pre- 

- ponderancia, capacidad, y gran resolu- 
ción del reconocimiento estratégico por 
satélites de los EE.UU., gracias a la habi- 
lidad de sus satélites para cambiar su 
vuelo temporalmente a órbitas bajas en | 

- un momento determinado, sin embargo 
es un sistema que conviene recordar 
aquí, porque su elemento aéreo | 


— oo 





- 





— 


389 








a — A — —e— —_—_— 





e MMM —+ — 





A  _ EE _ A — 


(ATARS) fue cancelado clainlio ya se encontraban to- 


talmente desarrollados la estación de tierra asociada 


(JSIPS) y los PODS de reconocimiento adecuados a —— 


cada plataforma, y el propio ATARS se encontraba en 


una fase muy avanzada de su desarrollo, por lo que 
puede considerarse un sistema dormido fácil de recon- 
siderar y poner operativo en ni de momento que 
se considere necesario. | 
El sistema comprende: 
A) El elemento aéreo, constituido por el Advanced 
Tactical Air Reconnaissance System (ATARS). a 


' ma 
B) El elemento tierra para la explotación de la ima- 


gen, constituido por el Joint Services Imagery Proces- 

sing System (JSIPS) (Sistema Conjunto de estación 

de Tierra). 

| C) La adaptación de las plataformas básicas (F-4, F- 
16, F-14, F-18 y otros aviones, además de RPVs) para 


misiones de reconocimiento, y los PODS adecuados Em 


' cada una de ellas. 


El elemento aéreo > (A TARS) 
En esencia, el sistema ATARS consiste en reempla- 


zar los sensores basados en película del tipo que ésta 


sea, por sensores avanzados electroópticos (EO) esta-- ! 
- está reducida a los RF-4C del 123 Escuadrón del Ala 


bleciéndose tres tipos de estos, a saber: 


*« Sensor EO para baja cota y trabajando en el es- | 


pectro visible. 

* Sensor EO para cotas medias y edad en el 
espectro visible. 

Sensor EO en el espectro infrarrojo. 


Los sensores anteriores permiten el reconocimiento 


| en tiempo real, al añadirle a la plataforma el RMS (Re- 
| connaissance Management System) o procesador en - 


_ vuelo, el grabador de vídeo, el monitor de tiempo real 
| en cabina y el Data Link. | 


Además de ello el avión lleva un radar de última ge- | 


| neración tipo SLAR, que utiliza el grabador de vídeo y 


Data Link anteriores para la grabación y/o envío de da- 


tos a la estación de tierra. 


Como se ve en el esquema, la plataforma de que se 


trate obtiene la imagen con sus sensores EO y la pasa 
al procesador de vuelo (que a su vez la transfiere si- 


multánea o individualmente, al grabador de vídeo, al 


monitor de cabina del avión, y a la antena del Data 
Link a bordo, que la transmite a la antena receptora de 


la estación de tierra donde se visualiza y amplía de for- 


ma instantánea. 


La estación conjunta de explotación en tierra | 


(ISIPS) 1 ij 


an 


ductores de vídeo de dicha estación, así como los for- 
matos de la cinta, son los mismos que los del avión. 

Es muy de destacar que dicha estación de tierra, 
puede ser tanto fija como móvil, en cuyo caso puede 
instalarse, bien en tierra, bien en cualquier edificio, 
- barco, o instalación determinada del tipo contenedor, y 
además transportable en vehículo medio (camión) o 
en avión. 


Entre los elementos fundamentales de la estación | 





de tierra cabe destacar, las tres estaciones de trabajo ' 


(una para el supervisor y dos más para expertos de in- 
terpretación existiendo en cada uno de los tres pues- 
tos de trabajo dos pantallas, una para recepcionar la 
imagen y la otra para ampliar o presentar el mapa digi- 
tal de la zona a efectos de comparación y localización, 
pudiéndose realizar prácticamente cualquier tipo de 
tratamiento digital de la imagen, al disponer de un soft- 


ware avanzado que puede añadir incluso la detección | 


automática de objetivos. 


EL CASO ESPAÑOL. ANALISIS DE SU 
PROBLEMATICA - 


A capacidad actual de realizar misiones de recono- | 


cimiento aerotáctico en nuestro Ejército del Aire, 


12, dotados sólo con sensores fotográficos basados 
en película bien pancromática o de infrarrojo. Resulta 
pues evidente, que hoy por hoy, el reconocimiento ae- 


rotáctico en el Ejército del Aire no cumple ninguna de 


las tres capacidades básicas de un sistema de recono- 
cimiento acorde con las exigencias de la guerra mo- 


- derna, es decir, no es todo tiempo pues los sensores 
- del RF-4C sólo son aptos para misiones diurnas y noc-- 
. turnas sin nubes, niebla, calima o bruma, no es stand 


off y no es en tiempo real ya que no dispone de senso- 
res EO-LOROPS (EO de larga focal) ni de radar SLAR 
ni ni de Data Link para transmisión a tierra de las imáge- 
nes. 

| En consecuencia, y con el objeto de dotar al Ejército 


del Aire de una capacidad de reconocimiento aerotác- 


tico acorde con los tiempos actuales, parece razonable | 
que se reconsidere el programa SARA (Sistema Avan- 


zado de Reconocimiento Aéreo), que no fue desarro- 
llado por falta de recursos presupuestarios una vez 
que el EMA había completado la fase de definición de 
requerimientos, donde se contemplaba el empleo de 
sensores EO, radar SLAP, Data Link y estaciones de 
explotación en tierra como corresponde a un sistema 
avanzado de reconocimiento. 


Se trataría de adaptar unos 6 aviones EF-18 o EF- ' 


El JSIPS es un sistema de estación de explotación 2000 para misiones de reconocimiento, donde la au- 


de imágenes en tierra, que es capaz de recibir, proce- 


sar y distribuir imágenes procedentes de cualquiera de 


los sensores del programa ATARS y desde cualquier | 


tipo de plataforma portadora. 


La entrada de datos a la estación conjunta de tierra 


puede ser, bien en tiempo real vía Data Link, bien vía 
grabación en vídeo, puesto que los grabadores-repro- 


téntica problemática estaría en decidir: ¿En qué tipo 


de avión (monoplaza o biplaza) y de qué forma deben 
de ir instalados los sensores a bordo, para garantizar 
la polivalencia del avión y el éxito de la misión? El quid 
de la cuestión estriba en decidir en alguno de estos 
sentidos. 

a. Todos los sensores internos en el avión. 
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do. 
c. Unos internos y otros externos. 
A la vista de lo anterior, se puede cstopreridal la difi- 
cultad de la decisión española, en el caso de que fi- 
nalmente sea desarrollado el programa SARA, no 
obstante se expone a continuación una solución al 


problema al mi en base al ds al razonamien- 


to. 


avión ha de sobrevolar objetivos en territorio enemigo, 
el vuelo debe hacerse a muy baja cota, para evitar la 


'- detección y derribo. Es por tanto necesario para esta 


misión, el tener una gran autonomía a baja cota, y li- 
bertad de cargas externas para poder efectuar rápidas 
ji defensivas en caso de ser aptertarjo: Por 
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- b. Todos externos al avión, mediante el pod adecue 


En las misiones de penetración, y puesto qué. el 


esta razón, la única carga 
externa que debería llevar 
-el avión son los depósitos 
externos o drops de com- 
bustible lanzables, mientras 
que, todos los equipos de 
reconocimiento deben de 
ser instalados intemamente 
en el avión. Entre estos 
equipos y para este caso, 
los idóneos son: sensor EO 
| de corta focal y EO infrarro- 
| jo, antena extensible del 
| Data Link y grabador de ví- 
- deo, que al ser común con 
el necesario para las misio- 
A nes SOSTAS, es conve- 
20] niente que vaya también in- 
í temo. | 
En las misiones de reco- 
nocimiento SOSTAS, por el 
contrario, lo que prima es el 
volar a la máxima altitud po- 
sible, con el objeto de obtener un mayor 
alcance y superficie de territorio observa- 
do. En este caso el gasto de combustible 
será menor y por lo tanto, no serán nece- 
sarios depósitos externos, además de que 
el avión no necesitará normalmente el te- 
- ner que efectuar rápidas maniobras defen- 
sivas con elevada carga de “Gs”, al desa- 
rrollarse su vuelo normalmente desde es- 
pacio y territorio propios, pero sí será 
necesario ubicar los sensores adecuados - 
para esta misión de forma externa al . 
avión, debido a su tamaño, ya que se ne- 
-Ccesita un radar tipo SLAR de larga antena 
y sensor EO de larga focal (EO-LO-— 
ROPS), así como la antena del Data Link. 
- En cuanto al tema de si avión monoplaza 
-Obiplaza, parece ser más adecuada la se- 
gunda opción, ya que el primer piloto se 
ocupa en exclusiva de la navegación y 
control del avión, y el segundo del manejo de los sen- 








Estacion - Tierra 


a 


-sores y visualización de objetivos en el monitor de 
tiempo real de cabina. 


Resumiendo, pues, la solución que se propone es la 
siguiente: | 

Avión biplaza con sensores internos y máxima ca- 
pacidad de combustible mediante el uso de pods ex 


ternos lanzables si fuera necesario, para misiones de - 
- penetración, y sensores externos en un pod al nivel 


del centerline con máxima capacidad de combustible | 
interno en los planos, para misiones SOSTAS. 

Con ello se conseguiría la muy necesaria potencia- 
ción de la capacidad operativa de reconocimiento ae- 
rotáctico en el Ejército del Aire, que ya fue resaltada 
como una necesidad por el general Lombo en sus pa- 
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en el CR-12 para proporcionar al 123 Escua- 

drón la mejor capacidad operativa, obligan a 
plantearse, en la actualidad, las siguientes cuestio- 
nes: ¿Está realmente todo hecho? ¿Se encuentra el 
123 Escuadrón en condiciones de integrarse en un 
escenario dentro del marco de la Alianza Atlántica 
al igual que cualquier otro escuadrón de reconoci- 
miento aliado? 


¡ AS inversiones realizadas en los últimos años 
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Es objeto de este artículo conocer la situación ac- 
tual de la única unidad que tiene a su cargo la res- 
ponsabilidad del Reconocimiento Táctico, no sólo 
del Ejército del Aire sino de España, así como la 
proyección de su inmediato futuro a la hora de parti- 
cipar en actuales o venideras operaciones reales, 


como un aliado más, consiguiendo estar nuestra 


Patria a la altura de las circunstancias, como ya lo 
ha demostrado sobradamente en las misiones reali- 
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ro pudiéndolo hacer también en el rol de reconoci- 


miento. 


EL 123 ESCUADRON DE FUERZAS AEREAS 


L 123 Escuadrón, heredero y depositario de la 
tradición “phantoniana”, ha ido lenta, pero inexo- 
rablemente, aumentando sus capacidades, y por tan- 
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El CR-12 está capacitado para realizar 
misiones de reconocimiento nocturnas 
gracias a la cámara infrarroja AN/AAD-S. 
Asimismo, el radar APO-172 le permite volar, 
en condiciones de nula visibilidad y en la opción 
“seguimiento del terreno”, hasta la mínima 
altiutud autorizada de 1.000 'AGL 

(pudiendo hacerlo hasta los 200 "AGL). 

¿n España es la única plataforma capaz 
de navegar a estas condiciones. 


to sus posibilidades, a la hora de realizar la misión 
que tiene encomendada. De aquellas, ya se habló lo 
suficiente en el n? 649 de diciembre de 1995 de esta 
Revista, y no se volverá a reiterar por no alargar inne- 
cesariamente este artículo. 

A pesar de ser un escuadrón joven (algo más de 8 
años de existencia), numerosos cambios, tanto cuali- 
tativos como cuantitativos, han tenido lugar a lo largo 
de su corta historia. Cuando en enero de 1989 aterri- 
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BREVE RESEÑA HISTORIA DEL 
RECONOCIMIENTO TACTICO EN EL EJERCITO 
DEL AIRE 


Orígenes de la fotografía aérea 
Se remonta a 1860 cuando el francés Nadar obtuvo desde un 
globo la primera fotografía aérea. En 1909 el propio Wilbur 
Wright realizó fotografías desde un avión durante sus 
primeros vuelos. Con ello, se abrían para el reconocimiento 
aéreo posibilidades ilimitadas. 
En España comenzó en el año 1896 con la creación del 
Servicio Fotográfico Militar. Las primeras misiones fueron las 
fotografías efectuadas en los alrededores de Melilla y el 
famoso Monte Gurugu desde un globo. 
La primera fotografía realizada desde un avión con fines 
bélicos la hizo el teniente italiano Gavotti durante la campaña 
de Libia en 1911. El primer conflicto donde se empleó de 
rma masiva el reconocimiento aéreo fue el que pá a 
Estados Unidos y Méjico en 1916. Durante el mismo se 
tografiaron unas 19.000 millas cuadradas por parte de las 
erzas del general Pershing. 
En la 1% Guerra Mundial los alemanes y aliados fotografiaban 
el frente europeo completo cada semana. Los alemanes 
realizaban unas 4.000 fotografías diarias. Esto suponía el 
tener que hacer un esfuerzo ímprobo para conseguir el 
pose de inteligencia adecuado. 

n el periodo entre las dos guerras mundiales el Estado Mayor 
alemán profetizó que la nación que dispusiese de los mejores 
medios de Reconocimiento Aéreo sería el que ganase una 
futura guerra. En 1943 se abandonó el término de 
“observación” por el de reconocimiento táctico, denominación 
qe ha perdurado hasta nuestros días. 

n la guerra de Corea el 90% de la información de 

inteligencia se obtenía por medio de reconocimientos visuales 
y fotográficos. Durante los mismos se empleó el F86, el mismo 
que, con posterioridad, dotaría a varias unidades de caza de 
nuestro Ejército del Aire. 
Los conflictos más actuales como la guerra del Vietnam e 
incluso la guerra del Golfo han demostrado la importancia 
que, para el desarrollo con éxito de las operaciones militares, 
tiene el reconocimiento aéreo-táctico. 


El F86-F 

En mayo de 1959 se crea el ala de caza n* 6 en la Base 
Aérea de Torrejón dotándola del avión F86-F. Aunque la 
mayor parte de las misiones que se realizaban en un principio 
eran interceptaciones, con el paso del tiempo se le dio 

vez mayor importancia a las misiones de ataque a suelo y el 
apoya cercano. Para la corrección de tiro y evaluar el 
resultado de un ataque algunos aviones fueron equi con 
un “pod” situado en la estación central que albergaba una 
cámara panorámica P-2 de la casa Maurer, Aunque el 
empleo que se le daba a estos escasos medios de 
reconocimiento eran limitados, constituye, sin lugar a dudas, el 
inicio de lo que podemos considerar como reconocimiento 
aéreo-táctico en nuestro Ejército del Aire. 


El F104-G 

Este avión dotaba al 104 Escuadrón del Mando de la Defensa 
basado en la Base Aérea de Torrejón. 

La versión de reconocimiento fotográfico hizo su primer vuelo 
de pruebas en marzo de 1963. Constaba de un ES en 
forma q o que se adaptaba a la parte inferior de 
fuselaje del avión, en el lugar correspondiente al soporte 
cargas especiales. El sistema de reconocimiento que incluia se 
denominaba VISCOM 3-2 el cual tenía cuatro tipos de 
cámaras: frontal, oblicua izquierda, oblicua a y vertical. 
Eran cámaras de la casa VINTEN, con lentes de 3 pulgadas 
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zaron los primeros 8 RF-4C, tras 8 horas de vuelo y 7 
reabastecimientos sobre el Atlántico, procedentes de 
la Guardia Nacional de Kentuchky, ya entonces, y a 
pesar de ser más viejos que los “Phantom” que ya ha- 
bía en Torrejón, traían incorporadas algunas mejoras, 
tales como el cambio de los antiguos motores por los 
mejorados J79-GE-15E de baja emisión de humos, el 
equipo de navegación VOR/ILS, el equipo de radio 


dotado de Have Quick y un sensor infrarrojo AN/AAD- | 


5, más moderno. 


Tres años más tarde, en el año 1992, y debido por | 
una parte a la retirada de los RF-5A del rol de recono- : 
cimiento, trasladados desde la Base Aérea de Morón : 


a la de Talavera para dedicarse a la enseñanza, y por 
otra, al entonces excesivo retraso del proyecto 


ATARS, que finalmente ha quedado cancelado, y da- 


dos los costes de un proyecto en solitario, el Estado 
Mayor decide aprobar un proyecto de mejoras de los 
RF-4C que deberán asumir, en adelante y de forma 


exclusiva, la responsabilidad del Reconocimiento Tác- ' 


tico en el Ejército del Aire. 


Las mejoras consistían en la incorporación de una 


sonda fija de reabastecimiento que, fruto de un desa- 
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A pesar de su vejez, el Phantom ha demostrado, a lo largo de historia, 
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Sin perder la capacidad original de reabastecimiento, que de fábrica tiene el CR-12 a través del “hard point” situado en el lomo, que 
lo hace apto para el sistema de “boom” o de rejón; también it la capacidad adicional de reabastecer a través del sistema “hose- 
drogue” o manguera-cesta, fruto de un desarrollo que la [Al israelita llevó a cabo para sus F-4. Probablemente sus Phantom y los 
nuestros son los únicos cazas del mundo con ambas capacidades. 


! 
0 | 





na sorprendente eficacia, sea cual fuere el rol encomendado. 
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de distancia focal. Utilizaban una película de 70 milimetros, 
cada cámara tenía una capacidad para 500 fotogramas 
aproximadamente. 

El ión tenía una capacidad limitada para reconocimiento 
nocturno, para ello empleaba una película sensible a la 
radiación infrarroja, variaba la distancia focal y disponía de 
filtros especiales para conseguir mejores resultados. El 104 
Escuadrón disponía de 6 F104-G para este tipo de misiones y 
dos “pods” estaban permanentemente preparados para 


peo ser empleados. 

La misión de reconocimiento fotográfico era una más de las 
que realizaba el citado escuadrón. La importancia de la 
misma dentro de los planes de instrucción da la unidad era 
mínima, al ser una unidad del mando de la Defensa Aérea y 
enfocar su instrucción a las interceptaciones y el combate 
“gire-aire”. 

El F104-G disponía de un inercial y radar con varios modos 
“aire-suelo”, lo cual le hacía tener una gran precisión en el 
vuelo a baja cota, además, su alta velocidad: de crucero le 
hacía ser una plataforma óptima para ser empleada en el 
reconocimiento aéreo-táctico. 

El paso del F104-G, aunque efímero en el tiempo, dejó una 
impronta de lo que debía ser una unidad moderna de 

- reconocimiento. 


El RF5-A 

Cuando el Ejército del Aire adquirió el avión F5 para ser la 
espina dorsal de la aviación táctica incluyó aviones con 
capacidad para el reconocimiento, los denominados RF5-A. 
Estos fueron los que a partir de 1975 dotaron al primer 
escuadrón cuya misión fundamental era la del reconocimiento 
aéreo-táctico en la Base Aérea de Morón. 

El RF5-A es una modificación del F5-A, la cual no supone 
una merma en sus características de vuelo y sus sibilidades 
de armamento. Se le acopla un morro distinto dotado de un 
alojamiento capaz de albergar un equipo con cuatro 
cámaras del tipo KS-92A, las cuales emplean película de 70 
milímetros y tienen una capacidad para unos 480 
fotogramas. ES pueden seleccionar hasta seis configuraciones 
distintas las cuales permiten un recubrimiento oblicuo y 
vertical estereoscópico. Estas diferentes configuraciones 
posibilitan al avión efectuar una variada gama de misiones 
en diferentes condiciones meteorológicas. 

Puede considerarse que el paso de los RF5-A constituye la 
mayoría de edad en cuanto al reconocimiento aéreo-táctico 
en el Ejército del Aire. Los “Gallos” como habitualmente se 
conocen a los miembros del Ala 21, realizaron durante casi 
20 años este tipo de misiones en casi todos los rincones de 


España. Participaron, prestando apoyo, con la mayor parte 


de las unidades del Ejército del Tierra y la Armada. Fueron 
los que pusieron en práctica durante la década de los 80 la 
doctrina OTAN en cuanto a misiones de apoyo. El disponer 
de un laboratorio móvil para el procesado y revelado de la 
lícula les hacía ser autosuficientes y muy móviles y flexibles, 
la cual potenciaba aún más si cabe su carácter 
eminentemente táctico. 
A pesar de que el RF5-A no disponía de un sistema de 
navegación autónoma ni de radar de abordo, la precisión en 
la realización de la misión era suplida por el gran 
entrenamiento de las tripulaciones en la navegación o baja 
cota a la estima. Esto, unido a la gran Fiabilidad de los 
sensores de reconocimiento les hacía ser altamente efectivos. 
Durante los últimos años de vida operativa de los aviones se 
les hizo un “retrofif” que consistía en la adquisición de 
cámaras más modernas de la casa inglesa Vinten. Los RFS-A 
terminaron su vida operativa como plataformas para el 
reconocimiento cuando se adquirieron es “nuevos” RF4-C a 
la Guardia Nacional americana. 
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rrollo de la lAl israelie, permitía aumentar la autono- 
mía y la flexibilidad en el empleo de la plataforma rec- 
ce de forma importante. Las otras mejoras consistían 
en reemplazar el viejo radar AN/APQ-99 por el mo- 
derno AN/APQ-172, la incorporación tanto del sistema 
de navegación inercial NWDS de giróscopos láser, 
como de un radioaltímetro digital. Así como de un sis- 
tema de vídeo que permitía la grabación de imágenes 


- radar de la misión, para su posterior debriefing. 


Ya a finales de 1995, y con la llegada de la segun- 
da, y última entrega de Phantom —6 en total- el 123 
Escuadrón aumentaba no sólo cuantitativamente su 
dotación, sino que recibía aviones con capacidad de 
disparo AlM-9L Sidewinder, así como de lanzamiento 
de chaff y bengalas, a través del dispenser ALE-40; 
también se disponía de equipo de radio VHF en estos 
aviones. Con objeto de igualar las configuraciones de 
toda la flota de CR-12, este año 1997 se llevará a ca- 
bo un “retrofit” en el que se incorporarán las sondas 
de reabastecimiento en los aviones “nuevos” y se ca- 
pacitará a los “viejos” para el uso del misil infrarrojo | 
Sidewinder y del ALE-40. 

El 123 Escuadrón está dotado de 14 unidades de 
material CR-12, denominación española del Phantom 
RF-4C. En la actualidad, 14 tripulaciones están dedi- 
cadas a realizar la misión de reconocimiento, estando 
compuesta la tripulación del CR-12 por el piloto más 
el operador de armas (OA), llevando este último el 
control de la navegación y la acción de las cámaras 
fotográficas, entre otras funciones. 

La instrucción de las tripulaciones recién incorpora- 
das, es realizada integramente en el escuadrón, a di- 
ferencia de los Escuadrones 121 y 122 del mismo Ala 
12, cuyos pilotos tienen que realizar el plan de instruc- 
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ción en el 153 Escuadrón de la Base Aérea de Zara- 
goza, que es la Unidad de Conversión Operativa 
(UCO) de los pilotos de EF-18 del Ejército del Aire. El 
plan de instrucción del piloto de CR-12 consta de 43 
misiones de las cuales 9 pertenecen al plan n* 1, que 
se realiza antes de la suelta, siendo las 34 restantes 
las correspondientes al plan n* 2 que capacitan para 
desempeñar el único rol del escuadrón: el de recono- 
cimiento aéreo. Al finalizar el plan de instrucción el pi- 
loto alcanza la calificación de LCR (Limited Combat 
Ready). Seis meses más tarde consigue ser CR1 
(Combat Ready 1), seis meses después CR2 y en 














El personal del Escuadrón de Mantenimiento del Grupo 12 se ve 


obligado a realizar, año tras año, un gran esfuerzo para que los 
dos sistemas de armas que atiende (CR-12 y C-15) puedan 
realizar el número de horas necesarias que les permita alcanzar 
la mayor operatividad posible. Es de justicia destacar la gran 
labor que, de modo permanente, realizan estos profesionales. 


seis más CR3, que es la máxima calificación, que ca- 
pacita para realizar las misiones de la unidad sin nin- 
gún tipo de limitaciones. El plan de instrucción de los 
Operadores de Armas (OAs) consta de 36 misiones, 
dedicadas a conocer el avión, sus procedimientos, 
así como los equipos de la cabina trasera —radar, 
inercial, cámaras, ...— que posibilitan el cumplimiento 
de la misión, alcanzando asimismo la calificación de 
LCR a la finalización del mismo, y de CR seis des- 
pués. 


LAS MISIONES 


| bien la misión de reconocimiento ha sido, tradi- 

cionalmente, volada en solitario, hoy en día existe 
la conveniencia operativa de realizar la misión Recce 
por parejas, tanto para proporcionarse ambos avio- 
nes apoyo mutuo durante la misión, como para obte- 
ner mayores garantías en la acción de las cámaras 
sobre el objetivo, ante un eventual fallo de las mis- 
mas en alguna de las plataformas. El escuadrón se 
encuentra, asimismo, preparado para la realización 
de misiones de reconocimiento en condiciones noc- 
turas. A diferencia de las que se llevan a cabo en 
condiciones visuales, las nocturnas se vuelan en con- 
diciones instrumentales con la ayuda del radar APQ- 
172, que confirma y hace fiables, a través de las imá- 
genes que muestra al operador de armas, las indica- 
ciones dadas por el NWDS, el sistema inercial de 
giróscopos láser, haciendo que, de este modo, la na- 
vegación sea segura. Al mismo tiempo, el piloto tra- 
baja en su cabina con el radar en la opción *segui- 


El 123 Escuadrón se desplegó, el pasado mes de marzo, en la Base Aérea de Son San Juan para participar en el ejercicio DAPEX 
01/97, Se pusieron a prueba tanto la operatividad de los laboratorios móviles de reciente adquisición, como la capacidad de transmi- 
sión de imágenes al centro de Mando que las pedía (MACOM). Los resultados fueron satisfactorios. 
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miento del terreno” consiguiendo navegar a muy baja 


cota, incluso entre nubes, con total seguridad. En Es- 


paña, es la única plataforma capaz de volar en estas 


condiciones. No obstante, la navegación ha de llevar- 


¡la el piloto de forma manual a diferencia, por ejemplo, 
| del Tornado que puede hacerlo automáticamente. 


Por la noche, las cámaras infrarrojas son las apro- 
piadas para fotografiar el objetivo, debiendo hacerlo a. 
baja cota —por debajo de 2.000'—. En este sentido, la 


oscuridad siempre ha supuesto un camuflaje que pro- 
tege, aunque no hace invulnerable, al que usa de ella. 


Conscientes de la importancia del entrenamiento en 
ambas especialidades, vuelo diurno y nocturno, las tri- 


_pulaciones del 123 Escuadrón dedican el máximo es- 
fuerzo de las horas disponibles cada año, en primer 


lugar a la Baja Cota Visual (BCV) y después a la Baja 


Cota Radar (BCR). De ahí el original emblema del es- 


cuadrón consistente en dos águilas unidas bajo la for- ' 


ma *ying-yang” y de su lema “Mille Ambulat Oculis” 
(Anda con mil ojos) que representa de manera clara 
la ambivalencia al realizar las misiones: bien sea de 
día, bien de noche. 


En aras de fomentar un interés y motivación adicio- 


nal, si cabe, en las misiones de reconocimiento, el es- 


cuadrón programa cada semestre un concurso que 
sirve para mantener y estimular un sano espíritu de 


competición entre las tripulaciones. Así, el concurso 
del primer semestre está orientado a las bajas cotas 
visuales, es decir, a las voladas de día; estando el del 
2” semestre dedicado a la baja cota radar en condi- 
ciones nocturnas. La técnica en la realización y prepa- 
ración de las misiones es completamente diferente 
entre un concurso y otro, siendo exhaustiva en ambos 
casos. Y en donde el éxito de la tripulación vencedora 
no reside solamente en sacar la mejor foto, es decir, 
la que proporcione las mejores posibilidades para su 
fotointerpretación, aunque sí es el parámetro más im- 
portante, sino en multitud de diversos factores como 


el rumbo elegido para la pasada, la hora de llegada 


sobre el primer objetivo, combustible gastado en la 
misión, elección de las cámaras adecuadas, etc... 
Después de realizar la misión de vuelo sobre el/los 


objetivos para cumplimentar el ATO (Orden de Misión) - 


por parte de las tripulaciones, el revelado y posterior 
fotointerpretación de las fotografías constituye el último 
eslabón de la cadena del reconocimiento, tan impor- 
| tante como el primero, en el que se obtiene la informa- 
ción buscada, que estará disponible para el Mando 
que la ha pedido como elemento de inteligencia de vi- 
tal importancia. A esta importante labor se dedica la 
Sección de Aerofotografía del 123 Escuadrón, forma- 
da por 10 suboficiales y 2 soldados profesionales. 
Para aumentar la capacidad operativa en los des- 
pliegues, la Sección de Aerofotografía del 123 Escua- 
drón ha visto sustituir sus viejas unidades de laborato- 
rio móvil por uno aerotransportable —adquirido, de se- 


gunda mano, a la Guardia Nacional de la USAF, el 
pasado mes de noviembre—, que consta de tres mó- 


dulos: uno para la procesadora de película, otro para 


| nocturnas. 


la sala de fotointerpretación y el último para la proce- 
sadora de papel. Consiguiendo, de este modo, la total 
autonomía del escuadrón para operar allá donde fue- 
se requerido, sin tener, para ello, que necesitar los 
medios de revelado del laboratorio fijo de Torrejón. 
Este, a su vez, verá incorporado material de reciente 
adquisición, principalmente informático, dándose, de 
este modo, un salto importante en la utilización de los 
medios empleados para llevar a cabo, entre otras, las |. 
labores de fotointerpretación. | 

Los tres módulos de laboratorio han sido desplega- 
dos, por primera vez, para el ejercicio DAPEX en la 
Base Aérea de Son San Juan, Palma de Mallorca, los 
días 12 y 13 de marzo, obteniendo resultados plena- 


- mente satisfactorios, tanto en el proceso de revelado | 
-y fotointerpretación como de envío de imágenes al | 


centro de Mando que las pedía (MACOM). 
Con referencia a los países de nuestro entorno, re- 
sulta destacable señalar que gracias a los ejercicios 
Crimson Falcom y Constant Eye, el escuadrón se 
consiguió meter en una dinámica que ha permitido co- 
nocer, desde el año 1996 y a lo largo de éste, las for- 
mas de trabajo y medios empleados para ello, de los 
escuadrones de reconocimiento europeos más impor- 
tantes, es decir, los que se encuentran destinados en 
las Bases Aéreas de Reims (Francia), Marham (Reino 
Unido), Jagel (Alemania), Villafranca (Italia) y Volkel 
(Holanda). Y continuará con esos contactos tan pro- 
ductivos, operativamente hablando, y a tan bajo cos- | 
te, cuando las restricciones presupuestarias no obli- 
guen a tan drásticos recortes. | 

En la actualidad, el 123 Escuadrón continúa traba- 
jando tratando, permanentemente, de subir su nivel 
de operatividad, como obligación inexcusable. Para 
ello, desde el año 1995 el Escuadrón se califica en re- 
abastecimiento nocturno, estando a partir de ese mo- 
mento, por tanto, menos limitado en la realización de 
las operaciones aéreas. Al mismo tiempo, la progra- | 
mación de frecuentes campañas nocturnas, durante 
las cuales se vuela a muy baja cota —como ya se ha 





CONFIGURACION DE CAMARAS DEL PHANTOM CR-12. 


Todas las cámaras son internas y están situadas en la parte 
delantera del avión. Además pueden ser usadas simultáneamente. | 


Cámaras ópticas: 
e Estación delantera (Cámara KS-87): Puede estar dispuesta en 
posición vertical u oblicua y ser usada a baja y media cota. 


Las focales van desde 3 hasta 12 pulgadas. 
Estación panorámica (Cámara KA-56): Es vertical siendo su 


uso principal a baja cota y teniendo cobertura de horizonte a 
horizonte. Su focal es de 3 pulgadas. 

Estación de alta cota: Es vertical y puede ser usada a media y 

a alta cota. Cámaras: KS-87 de 12 y 18 pulgadas y KA-91 de | 
[E punds Esta es la cámara principal para tácticas Stand- 


Estación lateral (Cámara KS-87): Puede estar situada tanto en 
el lateral izquierdo como derecho. Se emplea a baja y a media 
cota. Las focales pueden ¡ir desde 3 hasta 12 pulgadas. 





Cámara infrarroja (AAD-5): Se usa a baja cota en condiciones 
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El paracaídas proporciona una frenada más eficaz. Además, podría Debara a usar el gancho, si fuere necesario, que junto con el EF- 


18, es la única plataforma del Ejército del Aire con esta opción de frenada. 


explicado con anterioridad en este artículo- usando 
la cámara infrarroja AN/AAD-5 para tales misiones; 
así como la constante participación en grandes for- 
maciones COMAO de ataque a objetivos en ejerci- 
cios nacionales, tipo DAPEXo DAGA, e internaciona- 
les, como el Adventure Exchange, realizado en Espa- 
ña, o el Strong Resolve, en Noruega, —-donde 
miembros del escuadrón han realizado también la 
función de Package Commander— ponen de mani- 


-—fiesto, de forma permanente, la vocación del 123 Es- 


cuadrón por elevar al máximo sus cotas de operativi- 
dad, con los medios disponibles. 


REFLEXIONES FINALES 


ERO ¿es esto suficiente?, ¿estamos avanzando 
en la dirección correcta en materia tan importante 
como es el Reconocimiento Aéreo? | 
Evidentemente, y por lo mencionado hasta ahora, 
sí se puede decir que el norte, la dirección es la co- 
rrecta. Pero la dirección es una cosa y el resultado fi- 
nal o la meta alcanzada es otra. Para saber si se ha 
alcanzado esa meta o resultado final que necesita el 
Ejército del Aire en materia de reconocimiento, habrá 
primero que intentar contestar a las siguientes pre- 
guntas: | | 
¿Cuánta información de imágenes nuestras dispo- 


nen las tripulaciones de EF-18, de Torrejón y Zarago- - 


za, desplegadas en Aviano? La precisión quirúrgica 
—de la que tanto se habla hoy en día— ¿sería posible 
si las tripulaciones que tienen que llevar a cabo el 
ataque al objetivo no tuvieran con anterioridad, e in- 
cluso en el momento de hacer puntería, una fotogra- 
fía que mostrase, con claridad, el punto exacto hacia 
donde tienen que q Alpe los lurninadores láser, pa- 
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ra que las bombas vuelen sin error hacia el DMP! ele- 


gido? ¿Se potencia el gasto en armamento y en pro- 
tección electrónica, de manera proporcionada al gas- 
to realizado en Reconocimiento que es, en definitiva, 
fuente directa de Inteligencia? 

Las respuestas parecen obvias. Y es que nada de 
lo conseguido hasta ahora, que es bastante por otra 
parte, sería suficiente sin la adquisición del tan dese- 
ado POD de contramedidas electrónicas, imprescin- 
dible, por otro lado, para estar presente en un esce- 
nario como el que tiene lugar sobre los cielos de la 
antigua Yugoslavia. Esto permitiría tener posibilida- 
des reales de participación en operaciones como 
“Decisive Endeavour” y, por tanto, de disponer de 
nuestras propias imágenes, que es lo mismo que ela- 
borar nuestra propia inteligencia, o al menos, parte 
de ella. 

La gestión y posterior culminación de este necesa- 
rio proyecto —hasta la llegada de otra plataforma de 
reconocimiento que sustituyera definitivamente al en- 
trañable CR-12- debería de traducir esta carencia, y 
con la mayor premura posible, en un objetivo irrenun- 
ciable y con una alta prioridad respecto a la rapidez 
en su obtención. 

Lo que queda es, paradójicamente, muy poco, 
comparado con lo realizado hasta ahora; aunque no 
se puede ocultar que es, precisamente, lo que supon- 
drá el mayor esfuerzo económico. 

El Ejército del Aire, en resumidas cuentas, deberá 
asumir su responsabilidad y conseguir que el 123 Es- 
cuadrón sea capaz de llevar a cabo, definitivamente y 
sin limitaciones, la misión que tiene encomendada. 
Consiguiendo, finalmente, que España ocupe, tam- 
bién en materia de Reconocimiento Táctico, el lugar 


- que le corresponde en el concierto de los Aliados. m 
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Interpretación de imágenes 


JUAN ÁNGEL TRECEÑO GARCIA 





robablemente, el curso de la Segunda Guerra 
Mundial cambió cuando, el 15 de Mayo de 
1,942, Constance Badmington Smith, fotointér- 
prete miembro de la “Aircraft Section of de Central 
Interpretation Unit” de la R.A.F., descubrió, al cabo 
de un profundo estudio de las fotografías realizadas 
sobre Peenemúnde por el teniente D.W. Steventon 
a bordo de su Spitfire, que allí se escondía algo 
más que un campo de aviación. ¿Qué objeto ten- 
dría aquel enorme banco de tierra con una forma 
perfectamente circular? La conclusión a la que llegó 
fue que no se trataba ni más ni menos que de un 
asentamiento para lanzar un tipo de cohetes guia- 
dos de gran alcance (según las informaciones reco- 
gidas por los servicios de inteligencia) que el mundo 
conoció posteriormente como V-2. Los aliados, en- 
tonces, tomaron las medidas oportunas para contra- 
rrestar la utilización de un arma con efectos tan 
contundentes, tanto sobre las estructuras como so- 
bre la moral de la población. 

Este hecho decisivo marcó el principio del recono- 
cimiento a un trabajo oscuro que realizaban los fo- 
tointérpretes británicos y, hoy, la R.A.F. posee una 
de las organizaciones de inteligencia del reconoci- 
miento aéreo más desarrolladas y efectivas del 
mundo. 


p 





CONCEPTO DE E 
FOTOINTERPRETACIÓN 


UEDE llegarse a pensar 

que fotointerpretar con- 
siste simplemente en identifi- 
car los diversos elementos 
que aparecen en una foto- 
grafía, tarea para la cual no 
es necesaria, obviamente, 
una preparación específica; 
ahora bien, un fotointérprete 
será capaz, no sólo de llevar 
a cabo esta identificación, si- 
no de buscar y descubrir ele- 
mentos ocultos a los ojos del 
observador no especializado 
y, lo que es mucho más im- 
portante aún, determinar las 
relaciones existentes entre 
ellos y, con un profundo co- 
nocimiento del tema estudia- 


Comandante de Aviación 





QQ bo 


do, informar sobre el “significado” de la imagen: có- 
mo y por qué aparecen estos elementos, así como 
qué consecuencias puede traer su presencia, | 

¿Qué se entiende, pues, por fotointerpretación? 
En primer lugar, conviene señalar que este concep- 
to debe hoy ser sustituido por otro más amplio y que 
se adapta perfectamente a las circunstancias actua- | 
les: INTERPRETACION DE IMAGENES, incluyendo 
aquí los trabajos que se realizan sobre imágenes de 
todo tipo: radar, procedentes de satélites, vídeo, 
imágenes del espectro infrarrojo -tanto próximo co- 
mo lejano o térmico- y, por supuesto, fotografías 
clásicas. 

Entonces, interpretar imágenes consiste en anali- 
zarlas con el propósito de identificar los objetos pre-- 
sentes así como juzgar su significado e importancia. 











EL PAPEL DEL FOTOINTÉRPRETE DENTRO 
DEL CICLO DE RECONOCIMIENTO 


ENTRO del ciclo de reconocimiento, entre las 
imágenes tomadas por el sensor y el informe 
recibido por la agencia peticionaria, juega un papel 
fundamental el intérprete, cuya tarea consiste en 
comprender la naturaleza de la inteligencia oculta . 
en el material y compararla con la obtenida de otras 

















Los miembros de las secciones de fotointerpretación han 
métodos y técnicas de análisis. 
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fuentes, evaluarla, infor- 
marla y distribuirla correc- 
tamente. Básicamente, se 
puede decir que tiene en 
sus manos el aprovecha- 
miento de la utilidad poten- 
cial de las imágenes. 

El resultado de esta ta- 
rea será más o menos sa- 
tisfactoria según la cultura 
que sobre el tema tenga el 
personal que lo analiza; 
por ello, los miembros de 
las secciones de fotointer- 
pretación han de poseer 
una profunda formación 
sobre métodos y técnicas 
de análisis así como un 
extenso conocimiento tan- 
to de sistemas de armas y 
equipamientos militares 
como de instalaciones de 
interés para la defensa, su 
funcionamiento, elementos 
anejos o asociados, procedencia... 

Por lo tanto, siempre que la disponibilidad de per- 
sonal lo permita, se ha de tender a la total especia- 
lización de forma que exista un área de trabajo dife- 
rente para cada uno de los temas generales que 
abarca la interpretación de imágenes (fuerzas aére- 
as, navales o terrestres, telecomunicaciones, indus- 
trias y vías de comunicación, entre otros); dichas 
áreas estarán compuestas por especialistas capa- 
ces de encontrar el significado hasta del más míni- 
mo detalle de las imágenes estudiadas. 





LOS INFORMES DE INTERPRETACIÓN 
DE IMAGENES 


STOS informes pueden ser, al igual que el re- 
conocimiento, tácticos o estratégicos, los cua- 
les, a su vez, pueden dividirse en dos tipos: 

Los “informes de vigilancia” pretenden aportar un 
sumario conciso de todos los elementos de interés 
encontrados en una salida de reconocimiento y han 
de finalizarse, normalmente entre 12 y 24 horas 
después del aterrizaje del avión. 

Los “informes en profundidad” contienen un análi- 
sis detallado de una instalación, un equipamiento 
militar... y el periodo disponible para su confección 
depende del grado de análisis deseado. 

Referente a los informes tácticos de inteligencia de 
imágenes, las fuerzas armadas de la OTAN han re- 
gulado un sistema que cubre las necesidades de 
cualquier tipo de usuario; por ello, es muy importante 
que el fotointérprete conozca y cumpla esta normati- 
va, recogida en gran parte en el ATP-47 “Handbook 
for Air Reconnaissance Tasking and Reporting”, 
siendo éste un documento vivo que pretende inte- 
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Fotografía diurna, tratada y sin tratar. 


grar todos los STANAGs relativos al ciclo de recono- 
cimiento, entre los que se encuentran aquellos rela- 
cionados con los formatos de los informes, categorí- 
as de objetivos, resoluciones mínimas y otros temas 
relacionados con la inteligencia de imágenes. 

El informe rendido ha de ser preciso, lo cual signi- 
fica algo más allá del mero hecho de la identifica- 
ción de objetos y la posterior elaboración de unas 
conclusiones. Es necesario presentar el trabajo de 
forma que el receptor sea capaz de comprender el 
significado, la veracidad y el alcance de la informa- 
ción, para lo cual resulta particularmente importante 
la elección del lenguaje adecuado. En este sentido, 
una guía fundamental es el ATP-26 “Air Reconnais- 
sance Intelligence Reporting Nomenclature”, el cual 
tipifica la denominación de la mayoría de los ele- 
mentos que aparecen en las imágenes de reconoc!- 
miento. 

Una vez identificados, los diferentes hechos o 
elementos se notificarán como tales sin calificativos 
añadidos. En algunos casos, debido a una escala 
demasiado pequeña, a la baja calidad de las imá- 
genes o a la falta de información lateral, incluso a 
lagunas en la formación o experiencia del fotointér- 
prete, es posible que éste no se encuentre absolu- 
tamente seguro de la certeza de sus conclusiones; 
cuando aparezcan estas circunstancias, podrán 
emplearse palabras como “probable”, “estimado” o 
“aproximadamente”, pero siempre teniendo en 
cuenta que el uso abusivo de estas expresiones 
puede llevar el informe al descrédito. 

Por otro lado, la técnica nos presta hoy una ayu- 
da incuestionable, ofreciéndonos productos infor- 
máticos, como PC! o ERDAS, específicos para tra- 
tamiento y análisis de imágenes. Estos sistemas re- 
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 ferentes: operativa y de ense- 





que se precisen durante los ejer- 
 cicios en los que participa el 


Aire que así lo requieran. 








+ .— - — a 











L 


tografía y Cartografía para Oficiales y 


les, curso éste muy a tener en cuenta 
pues la aportación del suboficial al 
sistema es fundamental para el éxito 


bo estos cursos, la ECAFO cuenta 


CECAF, tiene la capacitación sufi- 
ciente para impartir las diferentes 
materias. 

En este sentido, podríamos decir 
que la ECAFO se encuentra con un 
inconveniente y éste radica en el he- 
cho de que no existe un cuadro de 
profesores con dedicación exclusiva 
sino que son los profesionales desti- 
nados en otros escuadrones, bien 





| Fotografía nocturna, sin tratar y tratada. 


' sultan especialmente útiles cuando se trabaja con 
material “no convencional”, como las imágenes pro- - 


cedentes de satélite o las tomadas en la banda del 
infrarrojo térmico. Con estas ayudas y la prepara- 
ción adecuada, los fotointérpretes podrán *georrefe- 
renciar” las imágenes, tomar medidas, llevar a cabo 
tratamiento de colores, aplicar patrones... y todo ti- 
po de operaciones encaminadas a facilitar y perfec- 


 cionar su tarea, y todo ello en un reducido período 
- de tiempo. | | | 


- EL ANÁLISIS DE IMÁGENES EN EL .CECAF 


L Centro Cartográfico y Fotográfico del Ejército 
del Aire trabaja en el ámbito de la fotointerpreta- 
ción desde dos perspectivas di- 


ñanza. 

En el campo operativo, la Sec- 
ción de Fotointerpretación cuen- 
ta con personal especializado y 
medios técnicos adecuados pa- 
ra la elaboración de los informes 


Centro con medios aéreos pro- y 
pios (el CECAF toma o ha toma- 

do parte en ejercicios como 
QUIJOTE, TORO 96,-SIRIO, 

DAPEX y POOP-DECK) y, por 

otro lado, para cumplimentar 

aquellas peticiones realizadas 

por los órganos del Ejército del 





entre otras, la misión de llevar a cabo 
los cursos de Especialización en Fo- | 


de Fotointerpretación para Suboficia- | 


de las misiones, como ocurre en 
otras muchas áreas. Para llevar a ca- | 


con el personal que, destinado en el | 


| 





+ 


como pilotos, bien ocupando puestos 


de una elevada especialización en 
cualquiera de las secciones del CECAF, quienes 
han de dedicar una parte importante de su tiempo 
en preparar e impartir las clases. Esta circunstan- 
cia, junto a los problemas que pueda plantear de 
exceso de carga de trabajo, supone que las seccio- 





nes no cuentan en realidad con la totalidad de per- | 


sonas que, teóricamente, tienen asignadas. Como 
contrapartida, el hecho de utilizar las modernas ins- 
talaciones y medios del CECAF y el disponer de un 
equipo de profesores que se encuentran trabajando 
en los temas sobre los que imparten conocimien- 
tos, combinando en este caso la aportación teórica 
con la experiencia del trabajo diario, representan 
un claro beneficio para la enseñanza de la fotoin- 
terpretación. 
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En lo referente a enseñanza, 
la ECAFO tiene encomendada, 
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- El CECAF cuenta con personal especializado y medios técnicos adecuados para la elabo- 


ración de los informes que se precisen durante los ejercicios en los que participa el Centro 
con medios aéreos propios. | 
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FOTOGRAFÍA CON CUATRO IMÁGENES DIGITALIZADAS DE UNA CABECERA DE PISTA. 
El uso de medios automatizados pa que, con el adecuado aprovechamiento de sus recursos, se obtenga un mayor número de da- 


tos de las imágenes. En el ejemplo se aprecia la comparación entre dos imágenes de una pista tomadas con un sensor multiespectral 
| en la banda del infrarrojo térmico y esas mismas imágenes después de haber sido sometidas a un tratamiento de color. Como quiera 
que el ojo humano es capaz de distinguir muchos más colores que tonalidades de grises, las imágenes coloreadas ofrecen una infor- 
mación mucho mayor que antes de su tratamiento. | 








UN FUTURO MEJOR 


E plantean aquí determinadas actuaciones que 
pueden ayudar a mejorar la calidad de la inter- 
pretación de imágenes en el Ejército del Aire: En 
primer lugar, si los Oficiales de la Escala Media con 
especialidades que están o pueden estar relaciona- 
das con la interpretación de imágenes (informática 
o cartografía e imagen, por ejemplo) realizasen el 
Curso de Cartografía y Fotografía para Oficiales, la 
ECAFO tendría mayor capacidad para el nombra- 
miento del cuadro de profesores. o | 
En segundo lugar, continuando con la práctica ini- 
ciada en años anteriores de completar la formación 
del profesorado con intercambios y realización de 
Cursos afines en aquellos países amigos con presti- 
gio en el entorno del reconocimiento e interpreta- 
ción de imágenes (Estados Unidos, Reino Unido, 
Francia o Alemania, por ejemplo) se adquirirían los 
beneficios propios del trabajo conjunto con otras or- 
ganizaciones que operan en el mismo campo, 
El mundo de la fotointerpretación se encuentra en 
continuo avance, paralelo al que experimentan los 
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medios tecnológicos que se utilizan, con lo cual el in- 


térprete de imágenes necesita una formación conti- 


- nuada; para favorecerla, resultarían del máximo inte- 


rés lograr la máxima permanencia en sus puestos de 


trabajo de los especialistas en análisis de imágenes y 
levar a cabo seminarios periódicos, al igual que los 
realizados en otros ámbitos de nuestro Ejército. 


Del mismo modo, la interoperabilidad entre los di- 


' ferentes medios utilizados como ayuda a la fotoin- 
-—terpretación daría mayor flexibilidad a la necesaria 


organización de inteligencia de imágenes. 

De esta manera, los intérpretes de imágenes que 
necesita el Ejército del Aire y que, tras haber finaliza- 
do el curso correspondiente regresarán a sus Unida- 
des, se hallarán-en posesión de una formación cada 
vez más completa y, en cualquier caso, normalizada; 
este hecho, unido a la homogeneización de los me- 
dios, hará de la fotointerpretación una actividad cada 
día más operativa, Así, con el aporte de una muy va- 


liosa información, ayudará al mando a tomar las deci- 


siones más adecuadas para cambiar en su beneficio, 


- y en cada momento, la situación. ES 
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Vigilancia y reconocimiento 
desde el espacio 











ANTONIO VALDERRABANO LOPEZ 
Teniente Coronel de Aviación 


A parte de la vigilancia y del reconocimiento ae- 

roespaciales que se lleva a cabo desde plata- 

formas situadas en el espacio, se denominan 
de carácter espacial. Las características del medio 
desde el que desarrolla esta actividad definen las 
peculiaridades de este tipo de vigilancia y reconoci- 
miento. 

En general las actividades espaciales tienen entre 
otras, las siguientes ventajas: 

—Dificultad de ser detectados (llamada penetra- 
ción), lo que significa que puede adquirir datos sin 
el riesgo de penetrar en espacio potencialmente 
hostil. 

















—Alcance. Estos sistemas no tienen ninguna limi- 
tación en alcance y pueden adquirir información de 
cualquier punto de la superficie terrestre. La natura- 
leza de la órbita limitará la duración de la observa- 
ción así como el tiempo que se tardará en volver a | 
adquirir el mismo objetivo (tiempo de revisita). En | 
los sistemas ópticos las condiciones meteorológicas 
afectan a este factor. | 

—Permanencia. Una vez lanzados y colocados en 
su órbita los satélites permanecen operativos nor- 
malmente por varios años. Los satélites situados en 
órbitas bajas (LEO) pueden sufrir variaciones en su: 
órbita o degradarse los sensores lo que puede re- . 
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querir su sustitución a través de un adecuado pro- 
grama. 

—Precisión. Permiten una gran exactitud en las 
operaciones por la calidad de las informaciones 
que pueden proporcionar. 

Como todo sistema también tiene inconvenientes, 
como son: 

-—Inaccesibilidad o dificultad de acceder a ellos 
una vez lanzados al espacio. Esta dificultad podría 


verse superada en el futuro con uso de naves como 


la lanzadera espacial. 

—Duración de vida limitada. Este inconveniente 
se puede soslayar con una adecuada programación 
en el tiempo de modo que se mantengan en el es- 
pacio el número preciso de satélites. 

—Elevado coste. Indudablemente es necesario 
un fuerte desembolso económico, lo que requiere 
un debido aprovechamiento de sus capacidades y 
de la información que se obtiene. Para amortiguar 
el posible impacto de este factor es posible en de- 


terminados casos compartir los gastos con socios 


aliados. 

— Posibilidad de ser perturbados. Existe la posibi- 
lidad de que los satélites sean perturbados princi- 
palmente en las transmisiones de datos o progra- 
mación en las comunicaciones entre las estaciones 
en tierra y el satélite. En el futuro es posible que la 
capacidad de perturbación aumente pero en la ac- 
tualidad no es de importancia. 
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Este tipo de reconocimiento se puede considerar 
que comenzó en agosto de 1960, cuando sobre el 
océano pacífico se recuperó el Discoverer XIV. Es- 
te era un satélite lanzado por la Fuerza Aérea Nor- 


- teamericana (USAF), y que descendió en paracal- 


das conteniendo una cápsula con imágenes de una 
base de bombarderos soviéticos a unos 650 kmts. 
de Alaska. Empezaba así la inteligencia de imáge- 
nes (IMINT) obtenidas desde el espacio y por tanto 
el reconocimiento espacial. 

Desde entonces el reconocimiento espacial ha te- 
nido, gracias a sus ventajas, un enorme desarrollo 
no sólo en los EE.UU. sino también en Europa y 
Asia. Recientemente la Guerra del Golfo ha su- 
puesto la demostración de la enorme capacidad 
que brinda el uso del espacio, puesto que la coali- 
ción hizo uso de unos 60 satélites aliados. Desde 
satélites KH-11 de imágenes, Lacrosse radar o 
Jumpeseat para la detección de transmisiones 
electrónicas, hasta los de navegación o meteoroló- 


-gicos, sirvieron para identificar objetivos, evitar tor- 
-_mentas de arena, proporcionar alarma previa de 


lanzamientos de los misiles Scud, o medir la hume- 
dad en el suelo para facilitar la ruta a seguir por los 
carros de combate en el desierto. 

El progreso de la tecnología está permitiendo que 
se produzcan espectaculares mejoras tanto en el 
campo de la recogida de datos como en su transmi- 
sión, y lo que es aún más importante en la preci- 
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"substanciales reducciones en volúmenes y pesos. 


Este progreso continuará-en el futuro por lo que las ——quier parte del globo terres- 


mejoras de estos sistemas de reconocimiento será 
espectacular. 


Los satélites de observación se encuentran en las | 
llamadas órbitas bajas o LEO (Low Earth Orbit), que 
-se sitúan entre 700 y 1.500 Kmts. de altura. Una. 
vez lanzados y situados en órbita se requieren pe- | 


riódicos ajustes para mantenerlo en la misma, con 


el objeto de mejorar o mantener su focalización, pa- 


ra ellos se requiere la capacidad y el combustible 
necesario, lo que limita su vida operativa. 
Algunos satélites tienen la capacidad de efectuar 


tomas de vista laterales o mantener su apuntamien- E 


to sobre umobjetivo algo más de tiempo para así 
aumentar su resolución, Los movimientos de giro 


necesarios para efectuar estas tomas de vista de 


objetivos, se pueden realizar de diferentes formas, 


pero el sistema más común se basa en un sistema 


de volantes de inercia. 
Los satélites de observación permiten acceder a 
toda la superficie terrestre con una adecuada reite- 


ración, lo que puede llegar a hacer que esta infor- 
mación tenga carácter estratégico, táctico-u operati-— 
vo dependiendo de la frecuencia y oportunidad con 
que se obtenga. Existen principalmente tres tipos de 


sensores a bordo satélites de observación, como 
son los ópticos, infrarrojos y radar. Cada uno de 
ellos tiene unas determinadas ventajas y capacida- 


des de manera que el sistema ideal de observación 


debe basarse en una adecuada combinación de to- 
dos ellos, con lo que se consigue eliminar los posi- 


bles inconvenientes que individualmente pueden 


presentar. | 

Los sistemas ópticos toman imágenes “a la luz del 
día y tienen una muy buena resolución facilitando el 
reconocimiento de los objetos, sin embargo les 
afectan las condiciones meteorológicas adversas. 


Los sensores infrarrojos permiten tomar imágenes 


- de noche y día, aunque son sensibles a determina- 


das condiciones meteorológicas y su grado de reso- 


lución no es tan bueno como el de los sistemas ópti- 


_Ccos. La principal ventaja de los sistemas radar es 


que no les afectan las condiciones meteorológicas. 


La resolución en los sistemas ópticos/infrarrojos 


puede alcanzar varios grados, que van desde los 10 
metros (Spot) hasta en algunos casos llegar a ser 
un metro o inferior (KeyHole, KH- -11). En los siste- 


mas radar la resolución varía entre O. 6 y 3 metros 
(Lacrosse). 


-Las técnicas de interpretación de sistemas ópti-- gencia hasta varios días, dependiendo de factores. 


cos, infrarrojo y radar son diferentes y se requiere 
en cada caso una apropiada experiencia que debe 


ser complementada con información ip a de | 


otros sistemas. | 


El principal requerimiento del reconocimiento es- 


pacial se puede describir como la necesidad de de- 
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| sión y miniturización de los equipos permitiendo | 
europeos que con el satélite 
-primer paso adelante en la 
con todo lo que ello lleva 


_mación del personal militar 


las Fuerzas Armadas espa- 


tectar, reconocer e identificar cualquier objetivo de 
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interés militar, en todo tiem- 
po, día y noche, y en cual- 


tre virtualmente en tiempo. 
real. | E 

España junto con Francia 
e Italia, son tos tres países 


Helios! poseen actualmente 
una capacidad de observa- 
ción por satélite que les pro- 
porciona una independencia 
estratégica y operativa. En 
nuestro caso ha supuesto el 


participación en el campo 
- del reconocimiento espacial 


consigo, como alcanzar un 
adecuado desarrollo tecno- 
lógico, y una apropiada for- - 


que lo opera. 

Helios ha supuesto la cre- 
ación de todo un sistema - 
con unidades pertene- 
cientes al Ejército del Aire, 
que actúan en beneficio de 


ñolas. Estas son el Centro 
Principal Helios Español 
(CPHE) dependiente del 


Mando Aéreo del Centro y 1* Región Aérea (MA- 


CEN), y el Centro de Recepción de Imágenes Espa- 


_ñol (CRIE) dependiente del Mando Aéreo de Cana- 


rias (MACAN). 

El CPHE es la primera unidad operativa en las 
Fuerzas Armadas españolas en la que trabajan ofi- 
ciales y suboficiales de los tres ejércitos, apoyados 
por personal laboral, en la obtención de inteligencia 
en beneficio de las Fuerzas Armadas. Se ha alcan- 


zado un adecuado nivel de operatividad y prepara- 


ción del personal, realizando tres tipos diferentes de 
informes de las imágenes obtenidas y con aplicacio- 
nes como: la obtención de información, cartografía, 
planeamiento de la misión y portección de carpetas 
de objetivos. 

El satélite Helios 1A permite obtener i imágenes de 
cualquier punto e la superficie terrestre con una 
gran resolución en un tiempo que podría variar en- 
tre 18 horas como mínimo en caso de extrema ur- 


muy diversos como la posibilidad de programación, 
la meteorología sobre el objetivo y la prioridad de 
cada una de las demandas. Ello está en función de 
la participación española en el programa, que es de 


un 7% operativo, así como de la naturaleza óptica 


del mismo, por lo que le afecta la nubosidad y noc- 


turnidad. 





+ —  —.— — — 


REVISTA. DE AERONAUTICA Y ASPTRONAUTICA/ Mayo 1997 


























La propiedad exclusiva de un sistema de este tipo 
permite al usuario una mucha mayor disponibilidad 
e independencia en la programación de las misio- 
nes puesto que estaría a su disposición cada una 
de las órbitas descritas diariamente por el satélite. 
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Instalaciones y personal de Centro Principal Helios en la base aérea de Torrejón. 
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La estructura del sistema es | 
la que se muestra en el anexo, 
y está compuesta por un Cen- 
tro Principal (CPH) y un Centro 
Receptor (CRI) por cada país, 
y un Centro de Programación 
-en Toulouse. Diariamente se 
efectúa la programación del 
satélite respetando las priori- 
dades de cada uno de los pal- 
-ses, que está en función del 
tiempo de uso consumido 
(TUC) y que es proporcional al 
porcentaje de participación en 
el programa. 

La programación diaria 
acordada por los tres países, 
es enviada al satélite, este 
puede realizar la toma de mo- 
do que sea grabada a bordo 
en sus registradores o bien 
retransmitida a tierra. Una vez 
recibida la información en los centros receptores es 
enviada a los centros principales para su procesa- 
do y posterior explotación, tras lo cual la informa- 
ción/inteligencia obtenida es remitida a los oportu- 
nos usuarios (Ejércitos de Tierra, Mar y Aire). 
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El CPHE por decisión española, conta de dos par- 
tes distintas, ya que durante el desarrollo del pro- 


grama Helios 1, se asumió que su desarrollo se rea- 


lizara por la industria nacional y fuera del programa 
internacional. Por tanto el Centro de Tratamiento y 
Explotaciones de Imágenes: Español (CTEIE), se 


concibió y desarrolló bajo la responsabilidad del Ins- 


tituto Nacional de Técnicas Aeroespaciales (INTA). 
La otra parte, el Centro de Control y Programación 
Español (CCPE) es la que efectúa y controla la rea- 
lización de la programación por parte española y le 
une al sistema internacional, manteniendo también 
constantes interfaces con el CTEIE. | 

Existen diversos modos de operación, como son 
los originados por los diferentes tipos de demanda: 
imperativa, prioritaria o de rutina. Las tomas de vista 
pueden ser realizadas por dos grupos diferentes de 
lectores de modo que varían las dimensiones de la 
toma de vista y por tanto la resolución de la misma. 
Existen tres modos de tomas de vista, denominados 
Campo Largo (CL), Campo Largo medio (CL/2) y 
Campo Estrecho que proporcionan distintos tama- 
ños de imagen y de resolución. Lo que se puede 
asegurar es que las imágenes son de una gran cali- 
dad, precisión geográfica y resolución, 

En 1999 se lanzará previsiblemente el satélite He- 
lios 1B, con lo que se podrían mejorar las prestacio- 
nes actuales al poder tener dos satélites simultáne- 
amente en órbita, caso de seguir funcionando ope- 
rativamente el Helios lA, lo cual es más que 
probable debido a su correcto funcionamiento hasta 
la fecha y debido a que su degradación es clara- 
mente inferior a la esperada, según los frecuentes 
“chequeos” que se le realizan. 

En el futuro inmediato España ha asegurado su 
participación en el sistema Helios /l, con un mínimo 
del 3%. Al tener este sistema una capacidad infrarro- 
ja mejorará substancialmente la capacidad disponible 
puesto que actuará tanto de día como de noche, no 
le afectará la meteorología, y complementaría al He- 
lios |. En el programa Helios ll, que empezará su an- 
dadura el próximo mes de marzo, hasta el momento 
sólo participarán Francia y España, y su lanzamiento 
está previsto para el año 2001. Es muy posible que 
finalmente participe Italia, lo cual se decidirá antes de 
octubre de este año, pero no lo hará Alemania por 
cuestiones presupuestarias. 

Las fechas de lanzamiento de los satélites Helios 
1B, Helios Il y radar no están definidas exactamen- 
te, no solo porque en los dos últimos casos no ha 
empezado el programa, sino también por las dife- 
rentes opiniones de Francia, Italia y España acerca 
de la conveniencia o no de adelantar los lanzamien- 
tos a fin de disponer del satélite radar lo antes posi- 
ble (posición francesa). Tanto Italia como España 
son partidarias de explotar al máximo las capacida- 
des operativas disponibles en cada momento y se- 
guir un programa secuencial de obtención de los sa- 

télites Helios || y radar. 
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El programa Helios se completará en el futuro con 


un satélite radar que proporcionará un sistema glo- 
bal de reconocimiento espacial, al que España debe 
seguir perteneciendo no sólo por la capacidad mili- 


tar que proporciona sino también por el desarrollo y 


participación de nuestra industria de la que pode- 
mos sentirnos orgullosos por los niveles que ha al-. 
canzado en este campo. En este programa están al- 
tamente interesados Alemania e ltalia, pero será 


posterior al Helios Il, por lo que no se espera su lan- 
zamiento antes del 2004. 
El Helios 1A fue lanzado en julio de 1995, su de- 


sarrollo se basó en la experiencia obtenida por 


Francia con satélites Spot. Tras varios meses de 
pruebas el sistema se empezó a operar totalmente 
por personal militar desde principios de 1996, con 
un resultado muy satisfactorio hasta la actualidad. 


Es un satélite de 2.5 toneladas de peso al que se le | 


calcula una vida de al menos cinco años. 


El mayor problema que encuentra actualmente el 


funcionamiento del sistema, sin considerar las limi- 


taciones propias del mismo, son la escasez de fo- 
tointérpretes y analistas. 


La observación, vigilancia y reconocimiento es- 
paciales tienen un gran futuro por sí mismo, pero ' 
además a causa de las mejoras que se producirán 





en las comunicaciones permitirán en el futuro po- 


der transmitir, en tiempo real, las imágenes vía sa- 
télite a los centros principales o a las denominadas 
estaciones de teatro de operaciones, lo que acele- 
rará el procesado, retransmisión y uso casi en 
tiempo real de la información/inteligencia por el 
usuario. 

Los minisatélites son un nuevo instrumento que 


podría abrirse un gran campo de acción en el futuro | 


en el reconocimiento espacial. Con un coste mucho 


menor que con los actuales grandes satélites, se 


podría mantener una observación casi permanente 


con una adecuada constelación de ellos, en órbitas 


convenientemente distribuidas en el espacio. 


La información obtenida por medios satélite pue- 


de ser integrada con la obtenida por otros medios a | 
fin de optimizar todas ellas. El Ejército del Aire dis- 
pone actualmente de esta capacidad en el Centro 


de Inteligencia Aérea (CIA) que está llamado a ser 
el órgano coordinador e integrador de toda la infor- 


mación/inteligencia aeroespacial y la de todos los 


organismos del Ministerio de Defensa. 
Finalmente, es muy importante que las Fuerzas 


Armadas y en especial el personal del Ejército del 
Aire (porque nos atañe más directamente), se 





conciencien de la enorme importancia actual y fu-- 
tura de las actividades espaciales, en las que Es- 


paña participa, tomando o apoyando todas las ac- 


ciones necesarias (en la definición de la doctrina 


espacial, formación del personal, explotación de la 
información, etc.), para optimizar tanto las capaci- 
dades actuales como sus enormes posibilidades 
futuras. ' 
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Un repaso a la situación del programa 


Joint Strike Fighter 


JOSÉ ANTONIO MARTINEZ CABEZA 





El 16 de noviembre de 1996 se cumplió un hito trascendental en la toda- 
vía incipiente historia del programa JSF (Joint Strike Fighter). Boeing y 
Lockheed Martin resultaron seleccionadas por la Joint Strike Fighter Pro- 
gramme Office para construir sendos prototipos demostradores cada una 
de sus respectivos conceptos JSF (CDA, Concept Demonstrator Aircraft), 
mientras el grupo liderado por McDonnell Douglas, en el que se integra- 
ban Northrop Grumman y British Aerospace, resultaba el gran perdedor. 
Si la política en forma de asignaciones presupuestarias u otros problemas 
no dan al traste prematuramente con el programa multimisión JSF, el fi- 
nal del siglo XX y el comienzo del siglo XXI verá volar a esos prototipos, 
que ya figuran en la legendaria lista de los aviones “X” estadounidenses 
designados como X-32 y X-35. 











tipos de cada concepto dentro de 

la recién inaugurada fase CDP 
(Concept Demonstration Phase), no 
tiene como finalidad principal conser- 
var en cada caso uno si se accidenta el 
otro, como alguien podría pensar a bo- 
te pronto. La idea a grandes rasgos es 
construir sendos prototipos de cada 
competidor en versión naval, según la 
especificación de la U.S. Navy para 
empleo desde portaaviones (CV, Ca- 


l A decisión de construir dos proto- 





rrier based Variant). llamados X-32A 
y X-35A, y otros tantos en versión 
convencional (CTOL, Conventional 
Take-Off Landing) según criterios de 
la USAF, llamados X-32B y X-35B. 
Una vez debidamente experimentados 
los conceptos “A” y “B”, se convertirá 
un prototipo por compañía en la ver- 
sión requerida por el U.S. Marine 
Corps y el Ministerio de Defensa de 
Gran Bretaña, dando origen respecti- 


- vamente a los X-32C y X-35C, que ya 





Boeing construyó una maqueta de su JSF a escala 94%. En total ha realizado unas 12.000 
horas de diversos ensayos, incluidos los de esta maqueta. 





contarán con plena capacidad STOVL | 


(Short Take-Off Vertical Landing) y, 
evidentemente, resultarán decisivos 
para la selección del concepto vence- 
dor, el cual deberá demostrar ser el 
mejor a la hora de satisfacer los requi- 
sitos de los tres departamentos impli- 
cados y de la Royal Navy británica. 
Aún no hay noticia, sin embargo, acer- 
ca de cual será el X-32 y cual el X-35. 
Las dos compañías seleccionadas, 
Boeing y Lockheed Martin, han reci- 
bido contratos por un valor final cada 
uno de 1.100 millones de dólares y 51 
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meses de duración. Tales contratos 
abarcan no sólo la construcción de los 
antedichos prototipos CDA, sino tam- 
bién los ensayos en vuelo precisos pa- 
ra permitir su evaluación de cara a la 
selección definitiva. Efectuada ésta 
dentro del bienio 2000-2001 según se 
espera, el concepto vencedor recibirá 
un contrato para llevar a efecto la fase 
EMD (Engineering and Manufactu- 
ring Development), de cara al primer 
vuelo del avión de preserie en el año 
2004. Largo es pues el camino que el 
programa JSF tiene por delante, si se 


cuenta además con que la IOC (Initial 
Operational Capability) del JSF figura 
posicionada en el año 2008 coinci- 
diendo con el fin de la fase EMD, es 
decir, nada menos que dentro de once 
años. De hecho, y aunque un JIRD 
(Joint Initial Requirements Docu- 
ment) fue emitido en el segundo tri- 
mestre de 1995, el JOR (Joint Opera- 
tional Requirement) oficial no verá la 
luz hasta el año 1999, 

No obstante, a pesar del paralelis- 
mo de actividades de los dos fabri- 
cantes dentro de la fase actualmente 
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El concepto JSF de Boeing representado 
en versión para la U.S. Navy. Nótense el 
diseño de las tapas del departamento iz- 
quierdo de armamento y las extensiones de 
punta de ala. 


en curso, sus programas de experi- 
mentación y de producción de los 
prototipos tendrán diferencias y mati- 
ces significativos. 

Boeing volará el primero de sus 
prototipos en 1999, en un formato que 
combinará las especificaciones reque- 
ridas para el empleo en portaaviones 
y la operación convencional, en otras 








Bocing JSF 










Pratt 4 Whitney F119 (SE614) 


tobera 
a” de balanceo 


pantalla de aire 


tobera 


de guiñada (x2) toberas STOVL 


R tobera 


tobera de cabeceo de balanceo 


Versión STOVL (USMC y Royal Navy) 


J Motor Pratt 8 Whitney F119 (SE614), modificado con la adición de un fan de mayor tamaño 
ue el original en cuantía no mencionada, y con la de un sistema de empuje sustentador 

cdo de Rolls-Royce, provisto de dos toberas orientables laterales situadas tras la turbina de 
baja presión y a la altura del centro de gravedad del avión. En operación STOVL una válvula 
cierra el paso de los gases mezclados Foca la tobera principal y los dirige hacia esas dos 
últimas. Una pantalla de aire del flujo secundario del motor impedirá la ingestión de gases. 

Empuje máximo del orden de los 16.000 kg. 

Control de aditud en vuelo STOVL alrededor de los tres ejes con ayuda de pequeñas toberas situadas 
en los extremos del ala y en el fuselaje posterior, alimentadas con aire del huio secundario del motor. 

J Todos los elementos constituyentes del sistema propulsivo y de control STOVL (empuje 
sustentador directo y coral da actitud) pesan 275 kg. escasos. 

] Toma frontal de aire desplazable longitudinalmente para operación STOVL a bajas velocidades. 

J Combustible interno superior a 6.800 kg. 

J Envergadura del ala de 9,15 m. 


Versión CTOL/CV (USAF y U.S. Navy) 


JU Motor Pratt 8 Whitney F119 con postcombustión, desprovisto de los elementos 
constituyentes del sistema propulsivo y de control STOVL. 

1 Extensiones de punta de ala. Envergadura 11 m. 

O Vortex flaps en extradós del borde de ataque (sólo en la versión de la U.S, Navy], 

para reducción de la velocidad de aterrizaje de cara a la operación en portaaviones. 

0 En versión USAF, capacidad para transportar internamente dos JDAM de 1.000 lb. ampliables 

a 2.000 lb. y dos AMRAAM. Hasta 5.000 kg. de cargas externas. Cañón de 20 mm. 

O En versión U.S. Navy, capacidad para transportar internamente dos JDAM de 2.000 
lb. o dos JSOW y dos AMRAAM. Más de 5.500 kg. de cargas externas. 

U Más de 6.800 kg. de combustible interno en versión CTOL. Más de 7.300 kg. en versión CV. 

J Peso máximo de despegue de unos 22.700 kg. 





Común a las dos versiones 


J Ala de una sola pieza, sin extremos plegables. 

Más del 90% de las partes del avión son comunes. 

J Tobera bidimensional vectorial para vuelo de crucero. 

J Versión biplaza realizable sin necesidad de alargar el fuselaje. 13,7 m. de longitud de fuselaje. 


palabras, llevará las provisiones pre- 
cisas para efectuar aterrizajes en por- 
taaviones pero no las correspondien- 
tes a operación en vuelo vertical, las 
cuales serán incorporadas en el se- 
gundo prototipo, que volará a media- 
dos del año 2000 plenamente adapta- 
do ya para cumplir los requisitos 
STOVL impuestos por el U.S. Marine 
Corps y la Royal Navy británica. 

La aproximación de Lockheed 
Martin plantea indudablemente más 
riesgos. Su primer prototipo irá en 
configuración STOVL y se planea 
efectuar su salida oficial de fábrica 
en 1999, para llevarlo al aire por vez 
primera a finales de febrero del año 
2000. Lockheed Martin volará el se- 
gundo prototipo, correspondiente a la 
configuración CTOL, hacia abril de 
ese mismo año. Si este calendario se 
cumple, Lockheed Martin estaría en 
condiciones de convertir este prototi- 
po CTOL en la versión embarcada a 
mediados del propio año 2000. 


SINOPSIS DE UNA 
ENMARANADA HISTORIA 


Se decía antes que faltan más de 


una decena de años para que el JSF 
alcance su IOC, pero además ya acu- 
mula nueve años de vida bajo diver- 
sas designaciones. Así, su origen se 
remonta al momento en que la U.S. 
Navy decidió buscar el avión sustituto 
para reemplazar al Grumman A-6 In- 
truder, avión que posteriormente sería 
designado con las siglas ATA (Ad- 
vanced Tactical Atrcraft). Ese progra- 
ma daría nacimiento al proyecto A-12 
Avenger 11 de General Dynamics y 
McDonnell Douglas, un concepto ala 
volante, objeto de contrato por parte 
del Naval Air Systems Command con 
fecha 13 de enero de 1988 y poste- 
riormente cancelado el 7 de enero de 
1991, en lo que constituyó un asunto 
de corte escandaloso donde se tiraron 
prácticamente 4.000 millones de dóla- 
res, cuyas últimas consecuencias to- 
davía se arrastran por algunos tribu- 
nales estadounidenses. Fue analizado 
en detalle en el artículo “A-12A, Las 
enseñanzas de una cancelación”, pu- 
blicado en las páginas de RAA n* 608 
de noviembre de 1991. 
Desaparecido el ATA, La U.S. 
Navy se embarcó en el programa A- 





X, y posteriormente en el multimi- 
sión A/F-X, capaz de reemplazar de- 
bidamente modificado a los F-111, F- 
ISE y F-117 de la USAF, mientras la 
USAF hacía algo parecido definiendo 
el MRF (Multi Role Fighter), desti- 
nado a reemplazar a los A-10 y F-16, 
así como a los F/A-18 de la U.S. 
Navy en su caso. 

Mientras todos esos acontecimien- 
tos se producían, el programa AS- 
TOVL (Advanced Short Take-Off 
Vertical Landing) evolucionaba en el 
sentido de salir de su estado de pro- 
grama de laboratorio, intentando con- 
vertirse en algo más concreto (ver en 
RAA n* 634 de junio de 1994, el artí- 
culo “ASTOVL, ¿Quien tomará el re- 
levo del Harrier'””). En abril de 1992 
la U.S. Navy y la ARPA (Advanced 
Research Projects Agency) maneja- 
ban una especificación técnica tenta- 
tiva, de la que acabó saliendo una 
RFP (Request For Proposals), con la 
cual se esperaba obtener el STOVL 
Strike Fighter (SSF) cuyo propuesto 
demostrador llegó incluso a tener in- 
ternamente asignada la designación 
X-32. Obviamente el SSF debía re- 
emplazar, llegado el momento, a los 
AV-8B Harrier II y F/A-18 del U.S. 
Marine Corps y de la U.S. Navy. 

Las restricciones presupuestarias y 
las expectativas de que éstas irían a 
peor en el futuro, hacían patente la 
necesidad de abordar las futuras “re- 
novaciones de flota” a base de pro- 
yectos multiuso, es decir, con un úni- 
co proyecto configurable en diferen- 
tes versiones según requerimientos, 
en la confianza de que ese proceder 
redundaría en una reducción de cos- 
tos, Pronto la idea del SSF dio cabida 
a los cambios precisos para lograr 
que el producto del programa, permi- 
tiera lograr una versión para sustituir 
en su día a los F-16 de la USAF. El 
X-32 estaba pues llamado a conver- 
tirse en dos versiones, la X-32A de 
tipo CTOL y la X-32B de carácter 
STOVL. En otras palabras, el vetera- 
no ASTOVL, cuyo origen se remon- 
taba a 1986, acabó englobado en el 
proyecto CALF (Common Atfforda- 
ble Lightweight Fighter) -iniciado en 
1990 por la ARPA-, cuya designa- 
ción demostraba sin más aclaraciones 
su calidad de avión multiuso barato. 

El desenlace de ese episodio llegó 
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fan Rolls-Royce / Allison 


transmisión 
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tobera vectorial 
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Versión STOVL (USMC y Royal Navy) 


J Motor Pratt £ Whitney F119 (SE611) modificado con la adición de un fan de 
mayor tamaño que el original en cuantía no mencionada, equipado con 
sistema de giro de la tobera axisimétrica hasta 110% en el plano vertical y 
movimiento de izquierda a derecha para control de actitud en guiñada durante 
operación STOVL. 

J Eje transmisor en prolongación del eje de baja presión del motor F119. Provisto de un 
sistema de embrague, para proporcionar movimiento al fan frontal. 

J Fan frontal Rolls-Royce / Allison, de tipo contrarrotatorio y del orden de los 
8.500 kg. de empuje. Tobera deflectora para controlar el ángulo de su vector 
empuje, desde 20* Cesta delante hasta 60* hacia atrás y hasta 8? a derecha e 
izquierda. Tapas en fuselaje superior e inferior para cubrirlo cuando no esté 
en uso. 

J Control en balanceo y cabeceo en operación STOVL mediante pequeñas toberas 
situadas en el ala, alimentadas con aire del flujo secundario del motor. 

Tomas de aire auxiliares para el motor F119 (SE611) situadas en la parte superior del 
fuselaje. 

J Extremos del ala plegables en la versión de la Royal Navy británica. 


Versión CTOL/CV (USAF y U.S. Navy) 


J Motor F119 (SE611) con tobera convencional. 
J Extensiones de punta de ala y extremos de ésta plegables. 
J Dispositivos hipersustentadores de mayor superficie [sólo en la versión de la U.S. 
Navy). 
Común a las dos versiones 


J Cajón resistente del ala idéntico. 
Dos departamentos de armamento en el ue uno a cada lado, Capacidad interna 
típica, dos JDAM de 1.000 lb. ó 2.000 lb. y dos misiles AMRAAM. 


Abreviaturas: 


JDAM = Joint Direct Attack Munition. 
JSOW = Joint Stand-OF Weapon. 
AMRAAM = Advanced Medium-Range Air-to-Air Missile (AIM-120C]). 








en febrero de 1993, cuando la ARPA 
seleccionaba dos grupos industria- 
les, uno liderado por McDonnell- 
Douglas y otro por Lockheed Mar- 
tin, para proceder al desarrollo de 
una segunda fase del programa. Bo- 
- eing, cuya oferta había sido desesti- 
mada por la ARPA en su decisión de 
febrero de 1993, optó por continuar 
a título privado sus trabajos sobre el 
concepto ASTOVL. En enero de 
1994 la ARPA aceptó financiar al 
50% las actividades investigatorias 
sobre el concepto de ASTOVL pre- 
sentado por Boeing. A mediados de 
1994 Northrop Grumman se introdu- 4 Elio) yá 
jo también en el terreno del AS- Y OS Y 
od pd de oi En esta fotografía de la maqueta del JSF de Boeing presentada en Farnborough'96 se 


/S09, ¡pues BO pudo lograr apoyo ofi- aprecian las aperturas en la parte inferior del fuselaje para las toberas orientables y la 
cial alguno. pantalla de aire, así como la toma frontal en posición de máximo desplazamiento. 
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— y.A. Martinez Cabeza —————— 


Siempre con la vista puesta en las 
previsibles reducciones presupuesta- 
rias, desde las primeras semanas de 
1993 en algunas oficinas del Departa- 
mento de Defensa de Estados Unidos 
se especulaba con la posibilidad de 
abordar dos programas, los JAF (Joint 
Attack Fighter) y JSSA (Joint Stealth 
Strike Aircraft), capaces entre ambos 
de reemplazar en el futuro a los avio- 
nes de combate de la U.S. Navy y la 
USAF. Era una iniciativa más en el 
camino de concentrar las necesidades 
de los cuatro departamentos implica- 
dos en un mínimo de conceptos. Ahí 
se gestó el programa tecnológico co- 
nocido como Joint Advanced Strike 
Technology (JAST), que fue decisivo. 
En el otoño de 1994 el comité de de- 
fensa del Congreso de Estados Uni- 
dos forzó la situación, de manera que 
a principios de noviembre de 1994 se 
estableció un MoU, firmado por Ge- 
orge Muellner, como representante de 
la oficina del JAST en el Pentágono, 
y por Gary Denman, director del AR- 
PA -organismo del cual dependía el 
CALF-, según el cual los programas 
JAST y CALF quedaban unidos en un 
sólo proyecto que justamente un año 
después obtuvo la designación JSF 
con la que actualmente es conocido. 
Así, los tres contendientes que inicia- 

ron su andadura trabajando en el AS- 

TOVL, acabaron convertidos en los 




















: SR A - A . | ofertantes dentro del programa JSF, 
Lockheed Martin ensayó durante 200 horas la maqueta de su concepto JSF a escala 91% donde tv los jesuitid E 
que aparece en la fotografía, complementada con 7.500 horas de experimentación en tú- a ICIOn 103 165 OS SUEÑO 
neles aerodinámicos de Estados Unidos, Gran Bretaña y Alemania. dos el 16 de noviembre del pasado año. 


— Lockheed Martin' 
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¿MCDONNELL DOUGLAS 
ELIMINADA? 


La decisión de la Joint Strike Figh- 
ter Programme Office en favor de los 
conceptos de Boeing y Lockheed 
Martin, fue tomada en base a un exa- 
men muy detallado de los pros y los 
contras de cada uno de los tres con- 
tendientes. En el cuadro adjunto se 
hace un breve resumen de esos argu- 
mentos, deducidos de los muchos co- 
mentarios oficiales y extraoficiales 
circulados tras de la decisión. 

Se sabía desde mucho tiempo atrás 
que la posibilidad de que se pudieran 
adaptar los conceptos de gestión de 
los programas civiles en el desarrollo 
del programa JSF, iba a ser un pará- 
metro muy valorado a la hora de la 
decisión. No resultaba muy extraño 
que así sucediese, en un entorno don- 
de el mínimo costo juega un papel 
primordial, porque ahora se piensa en 
el Departamento de Defensa de los 
Estados Unidos, que las aeronaves 
comerciales se hacen con mayor efi- 











Versión CTOL (USAF) del Lockheed Martin JSF. 


ciencia y control del gasto que los 
programas militares al estilo tradicio- 
nal de ese Departamento. 

En ese apartado jugaban con venta- 
ja Boeing y McDonnell Douglas, por 
ser constructores de aviones comer- 
ciales, pero al final esta última quedó 
fuera por razones que desde luego 
tienen una cierta lógica, como se pue- 
de comprobar. Á sus argumentos, 
Boeing añade la certeza de que en su 
JSF se emplearán tecnologías desa- 
rrolladas para el Boeing 777, lo que 
indudablemente supone una garantía 
que no ha pasado desapercibida. Me- 
Donnell Douglas a cambio ofertaba 
un avión con conceptos aerodinámi- 
cos y de control muy avanzados, de 
hecho el X-36 se debe considerar 
fundadamente como un demostrador 
de esos conceptos, pero también es 
cierto que se trata de conceptos pen- 
dientes de validación con ese avión 
experimental no tripulado. 

No se puede omitir, aunque sea de 
pasada, lo que significó para McDon- 
nell Douglas su eliminación del pro- 
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E e IS 
dente de McDonnell Douglas Corpo- 
ration, reconocía públicamente poco 
después del anuncio del 16 de no- 
viembre de 1996, la gravedad de la si- 
tuación, más aún después de haber re- 
nunciado al programa MD-XX. “Era 
un contrato que debíamos ganar obli- 
gatoriamente -dijo-”. Sin embargo re- 
conoció que en los próximos meses 
su empresa mantendría conversacio- 
nes con los ganadores sin especificar 
gran cosa, aunque tampoco hacía de- 
masiada falta, porque es evidente que 
la intención era la de mantener las ac- 
tividades en el terreno del JSF aunque 
fuera a título de subcontratista. 

De alguna forma la solución llegó 
de la mano de la pactada absorción de 
McDonnell Douglas por Boeing, con- 
secuencia directa de la eliminación de 
su concepto JSF, acontecimiento acer- 
ca del cual las últimas noticias indican 
que no se someterá a la consideración 
de los accionistas de ambas compañí- 
as durante el mes de abril, como se di- 
jo en principio, sino en reuniones mo- 
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— Lockheed Marin 








Concepción artística de la versión CV del JSF de Lockheed Martin donde se aprecian sus dispositivos hipersustentadores de mayor ta- 
maño, las extensiones de punta de ala y la línea de plegado de ésta. 


' nográficas que tendrán lugar el próxi- 


LOS TRES CONCEPTOS JSF DESDE LA PERSPECTIVA DE SUS EXAMINADORES 


don) 


Pros 

J Es el concepto más económico en potencia. 

2 Adaptabilidad a la filosofía de gestión 
de programas aeronáuticos civiles en 
base a la experiencia de la compañía. 

J Mayor alcance y maniobrabilidad. 

J Velocidad del orden de Mach 1,6. 

3 Mayor volumen interior disponible, con 
positiva repercusión en la flexibilidad 
de transporte de cargas militares. 

J Menor peso estructural, 

J Mayor capacidad de “crecimiento”. 


Contras 

m Vibración y efectos en las pistas de las 
altas temperaturas y velocidades del 
chorro de gases del motor. 

m Falta de experiencia en el desarrollo de 
aviones de caza [el último programa de 
Boeing en ese campo fueron los 
prototipos XF8B-1, volados en 
noviembre de 1944). 

m Mantenimiento del ala frente a daños 
producidos en combate. 


1 : e A 
lockinssd Marin 


Pros 
J Es el concepto con menor riesgo. 
J Mejores características “stealth” en potencia. 


Menores costos de operación y mantenimiento 


de las caraderísticas “stealth”. 


Contras 
m Velocidad del orden de Mach 1,4. 
m Actuaciones más bajas a nivel global. 


Mebonneal) Dovglas / Moriira» Grumman / Britisin Asrospacs 


Pros 


U Adaptabilidad a la filosofía de gestión 
de so a aeronáuticos civiles en 


base a la experiencia de la compañía. 
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Contras 

m El empleo de dos motores diferentes 
significa mayores costos de adquisición 
y mantenimiento. 

m Velocidad inferior a la de los otros dos 
conceptos competidores. 

m Problemas de daño en pistas por el chorro 
del motor específico de sustentación. 








mo mes de julio. El pasado 3 de febre- 
ro ambas compañías hicieron pública 
la intención de unir sus fuerzas en el 
programa JSF, para competir con 
Lockheed Martin en la batalla por ob- 
tener finalmente el contrato. El acuer- 
do de turno había sido firmado el 20 
de enero, y según él, unos 50 técnicos 
de McDonnell Douglas se desplazaron 
a Seattle para colaborar codo con codo 
con sus colegas de Boeing en el desa- 
rrollo de la fase del programa JSF en 
curso actualmente. 

Dos cosas quedan claras tras este 
anuncio, una que el concepto JSF de 
McDonnell Douglas no está enterra- 
do, otra que sigue sin poder descar- 
tarse la posibilidad de que la decisión 
de noviembre de 1996 tuviera como 
intención subyacente, conseguir pre- 
cisamente ese acuerdo recién alcan- 
zado entre los dos grandes de la cons- 
trucción de aviones comerciales de 
Estados Unidos. Desde la base Ed- 
wards el X-36 es testigo mudo de que 
las interesantes formas del JSF de 
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McDonnell Douglas todavía tienen 
algo que decir. 

En los cuadros adjuntos se han re- 
sumido de forma concisa las princi- 
pales características de los conceptos 
JSF de Boeing y Lockheed Martin, 
OS 
cias entre sus versiones STOVL, des- 
tinadas al U.S. Marine Corps y la Ro- 
yal Navy británica, y CTOL/CV para 
la USAF y la U.S. Navy, acompaña- 
das de unos dibujos esquemáticos 
donde se muestra la configuración 
general de los conceptos de avión y 
sistema propulsor. 

No deja de ser sorprendente que se 
hable tanto de los aviones y tan poco 
de sus plantas propulsoras. En el caso 
del JSF, como en el de cualquier ae- 
ronave de despegue vertical, la im- 
portancia de la planta propulsora al- 
canza su máximo exponente. 

El Pratt « Whitney F119, también 
AUR IS 
sico elegido en abril de 1996 para los 
demostradores JSF, el cual se modifi- 
cará y se adaptará para cada concep- 
to, en la forma reseñada en los antes 
citados cuadros. Pratt £« Whitney ha 
recibido un contrato de 900 millones 
de dólares para suministrar los moto- 
res y el apoyo preciso a Boeing y 
Lockheed Martin. En 1998 estarán 
rodando los primeros motores, pero 
será a finales de 1999 cuando Pratt € 
Whitney pondrá en marcha un pro- 
grama tecnológico, donde uno de los 
objetivos fundamentales será el ensa- 
yo de nuevas tecnologías de refrige- 
ración de álabes de turbina, cuya fi- 
nalidad será conseguir que los moto- 
res del JSF tengan unos intervalos de 
mantenimiento semejantes a los de 
los motores del F-22, puesto que los 
motores del JSF deberán funcionar a 
mayores temperaturas de fin de com- 
bustión en base a su mayor empuje. 

ANOS RS 
viene a darse un fenómeno paralelo 
al que puede acaecer en el caso del 
desestimado concepto de McDonnell 
Douglas. Resulta muy arriesgado de- 
pender de un sólo modelo de motor 
básico para el JSF, porque cualquier 
problema con él podría retrasar las 
actividades, e incluso dar al traste 
con el programa. En el propio Con- 
greso de los Estados Unidos se deba- 
tió ese apartado, sugiriéndose que la 























Joint Strike Fighter Programme Offi- 


| ce contratara el desarrollo de un mo- 
tor alternativo al F119, y así se hizo a 


mediados de febrero pasado. General 
Electric tenía que ser forzosamente la 
compañía elegida, pues su motor 
YF120 había sido el relegado en la 
elección de motor del JSF adoptada 
en abril de 1996. El YF120 participó 
en su momento en el programa ATF 
(Advanced Tactical Fighter) del cual 
salió el F-22, a título de propuesta de 
General Electric. 

En su papel de alternativa oficial al 
F119, ese motor de General Electric 
ha recibido la designación YF120-FX 
y ha sido objeto de un contrato de 96 
millones de dólares y cuatro años de 
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duración. General Electric ha unido 
sus esfuerzos con Rolls-Royce y Alli- 
son en ese programa, que primero se 
centrará en la definición del genera- 
dor de gas del motor básico para, a 
partir del año 2001, desarrollar el fan 
y elementos afines. 


INCIERTO FUTURO 


El JSF nació entre otras causas por 
la penuria de los presupuestos del 
Departamento de Defensa de los Es- 
tados Unidos, y si las cosas no cam- 
bian de forma radical, cosa que hoy 
por hoy parece extremadamente im- 
probable, crecerá y se desarrollará vi- 


| gilado estrechamente y con la amena- 





La versión STOVL del concepto de Lockheed Martin. 
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' za constante de la cancelación sobre 


SITAS SE 
búsqueda de socios es una tarea a la 
que se ha aplicado con dedicación la 
oficina del programa, a pesar de que 
el JSF se considera un programa fun- 
damental para el Pentágono. 

En ese contexto el papel de British 
Aerospace resulta de una importancia 
decisiva, pues a través de esa firma el 
Gobierno Británico participa en el pro- 
grama JSF con cerca de un 10% en la 
CDP, fase cuya inversión total es cer- 
cana a los 2.200 millones de dólares. 
La Royal Navy planea comprar del or- 
den de 60 unidades del JSF en la con- 
figuración STOVL, aunque algunas 
fuentes hablan de 50, lo que, sea cual 
fuere la cifra verdadera, obligará a “es- 
cuchar” la opinión británica en lo que 
concierne a la futura elección del con- 
cepto ganador. Si bien Rolls-Royce es- 


MENTE O O 











Aerospace se puso en su día del lado 


- del perdedor, en otras palabras, del la- 


do de McDonnell Douglas, bien que 
probablemente por razones históricas 
de colaboración entre ambas empresas 
de la mano del Harrier y del Hawk. 
Existe además otro factor que aña- 
de aún más relevancia a la opinión 
británica. Francia y Gran Bretaña fir- 
maron recientemente un acuerdo para 
estudiar de manera conjunta el llama- 
do programa FOAS (Future Offensi- 
ve Air System), que del lado británi- 
co busca como primer resultado la 


obtención de un avión de combate 


capaz de reemplazar allá por el año 
2015 a los Tornado de la RAF. Se 
trata de una posibilidad, porque otras 
opciones figuran encima de la mesa, 


- entre las cuales están el desarrollo de 


una versión del EF2000, la compra 
de una variante del F-22 debidamente 
adaptada y la adquisición del JSF en 
configuración CTOL. En otras pala- 
bras, podría llegar a suceder que 
Gran Bretaña acabe adquiriendo un 
RSS IO 


 aesos 60 que se citan de momento. 


Desaparecida de la competición 
McDonnell Douglas, aunque existan 
abiertas las puertas de su absorción 
por Boeing y del acuerdo de colabora- 
ción en el programa JSF antes citado, 
British Aerospace debe escoger ahora 
con cual de los dos conceptos JSF que 
han quedado va a establecer sus vín- 
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culos. British Aerospace es la cabeza 
visible del asunto desde el punto de 
vista industrial, pero no existe duda de 
que será la opinión del Ministerio de 
Defensa Británico quien decida. 


Tanto Boeing como Lockheed Mar- | 


tin se han apresurado a cortejar a la fir- 
ma británica, en la creencia -probable- 
mente cierta- de que esa alianza puede 
ser vital cuando allá por los años 2000- 
2001 se conceda el contrato al concep- 
to vencedor y se inicie la EMD, salvo 
que alguno de los contendientes lo ha- 
ga tan mal que se autodescalifique. 
Otro tanto parece que están haciendo 
ambas compañías con Northrop Grum- 
man. Se pensaba que la elección de so- 
cio por parte de British Aerospace, lle- 
garía en plazo muy breve tras los acon- 
tecimientos de noviembre de 1996, 
pero lo cierto es que cuando estas líne- 
as escribimos la firma británica no ha 
hecho saber su decisión. 


Con independencia de la colabora- 


ción británica en el JSF, se buscan 
otros paises dispuestos a una futura 
participación en el programa. A fina- 
les de noviembre de 1996 el director 
del programa JSF, Craig Steidle, 
afirmaba que Dinamarca, Noruega, 
Holanda y Canadá se sumarían al 
programa mediante la firma de me- 
morándos de acuerdo en un plazo 
breve, e incluso se refirió al peculiar 
concepto de participación manejado 
por el Pentágono. Steidle dijo enton- 
ces que la participación ofrecida a 
esos paises sería a título de “clientes 
informados”, concepto que viene a 
significar que se les mantendrá al 
tanto del desarrollo del programa 


JSF, para permitirles evaluar si el 
avión se ajusta o no a sus criterios, 


pero sin capacidad de influir en su 
diseño. El 16 de abril Holanda y No- 
ruega firmaron. Dinamarca se propo- 
ne al parecer suscribir su acuerdo al 
final de 1997, para contemplar junto 
con los dos anteriores países, una 
contribución económica conjunta de 


32,2 millones de dólares en concepto 


de I+D. Canadá espera sancionar ofi- 
cialmente su participación también al 
final de este año. 

El JSF tiene por delante un merca- 


do inicial en potencia de 3.038 unida- 


des, encabezado por la USAF que se 
propone adquirir 2.036 aviones para 
SOS a LY 














complementar a los F-22. El U.S. 
Marine Corps sigue después con 642 
unidades que reemplazarán a los F/A- 
18 y AV-8B y, por parte estadouni- 
dense, cierra la lista la U.S. Navy que 
dice necesitar 300 unidades para 





complementar a sus F/A-18E/F. Vie- 
nen a unirse a la lista las 60 unidades 


-¿Quizá 50?- que desea adquirir Gran 
Bretaña para sustituir a sus Sea Harrier 
F/A.2. El precio unitario es un paráme- 
tro que parece estar cerrado de antema- 
no, aunque la Joint Strike Fighter Pro- 
gramme Office no ha sido precisamen- 
te muy explicita al respecto. El indicio 
más fiable sobre ese apartado llega de 
la mano de Boeing, que asegura que su 
JSF en versión CTOL costará 28 mi- 
llones de dólares por unidad, en confi- 
guración STOVL estará en los 35 y en 
versión CV valdrá 38, en todos los ca- 
sos en dólares del año fiscal 1994 co- 
mo referencia. Boeing dice que esos 
precios están “bien por debajo” del lis- 
tón, pero la realidad parece ser que 
esos números son los precios límite 
demandados por el Pentágono. 

Si esas cifras son auténticas, se es- 
taría pidiendo un precio similar al de 
las últimas versiones del F-16 e infe- 
rior al del F/A-18E/F, lo que puede 
ser demasiado para un avión que reú- 
ne unas características muy comple- 
jas. De ahí que los futuros aconteci- 
mientos alrededor del JSF vendrán 
siempre rodeados de un cierto halo de 
incertidumbre. No obstante, la cance- 
lación del JSF sería una decisión muy 
grave, debido a las repercusiones que 
tendría para la capacidad y operativi- 
dad de los tres cuerpos de ejército im- 
plicados, sin contar con las conse- 
cuencias de cara a Gran Bretaña y 
restantes paises sumados al programa. 
El hecho de que las previsiones cuen- 
ten con tener entregadas o en produc- 
ción 240 unidades del JSF a los 6 
años del primer vuelo del avión de 
preserie, es decir en el año 2010, de- 
muestra que el JSF responde a una 
necesidad real. Ahí puede estar el me- 
jor seguro de vida del JSF: Su cance- 
lación sería un acto de tan alta res- 
ponsabilidad y graves implicaciones, 
que tal vez nadie querría echarlo so- 
bre sus espaldas, salvo, por supuesto 
que el programa derivara por derrote- 
ros desastrosos como ya sucediera 
con su antepasado el A-12A mm 
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La decisión de los EE.UU. de suministrar material militar a sus vecinos del 





sur amenaza con avivar las rivalidad entre algunos estados iberoamericanos 


finales del pasado marzo, el pre- 
sidente Bill Clinton autorizó a 
las principales empresas de de- 
fensa norteamericanas a competir por 
un contrato para suministrar cazabom- 
barderos a la aviación chilena. El más 
inmediato beneficiario de la decisión 
fue el consorcio Martin-Lockheed, fa- 
bricante del F-16, que está bien situa- 
do para adjudicarse la modernización 
de una de las fuerzas aéreas más im- 
portantes de Sudamérica. Pero el asun- 
to va mucho más allá de lo puramente 
comercial. La autorización de la Casa 
Blanca rompe un principio no escrito 
que, desde los años 70, prohibía a la 
industria militar estadounidense ven- 
der armamento de alta tecnología al 
sur del río Grande. 

La prohibición nació durante la pre- 
sidencia demócrata de Jimmy Carter 
entre 1977 y 1980. Su administración, 
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con la defensa de los derechos huma- 
nos como eje básico de la política ex- 
terior, justificó el veto como una forma 
de sancionar a las dictaduras militares 
que, en aquellos momentos, goberna- 
ban más de la mitad del continente. 
Pero, además, la norma también surgió 
como un intento de prevenir el estalli- 
do de una carrera de armamentos re- 
gional. Esta perspectiva preocupó lo 
suficiente a los republicanos Reagan y 
Bush como para que el embargo conti- 
nuase en vigor durante sus mandatos 
con una única excepción: la venta de 
26 de F-16 a Venezuela en 1982. 

La decisión de Bill Clinton de levan- 
tar el veto a las exportaciones de armas 
a sus vecinos del sur responde a sólidas 
razones de política interna. Tras el final 
de la Guerra Fría, los drásticos recortes 
en el presupuesto del Pentágono y la 
caída en picado de las exportaciones 
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El enfrentamiento entre las fuerzas armadas de El Salvador (en la foto) y Honduras en 1969 
a causa de una disputa fronteriza impulsó el proceso de rearme en toda Centroamérica. 
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mundiales de armamentos han forzado 
a la industria militar a realizar una re- 
conversión que ha costado miles de 
empleos. En estas circunstancias, la 
Casa Blanca ha optado por abrir un 
mercado regional en el que goza de una 
fuerte influencia política. La decisión 
puede representar para el sector de de- 
fensa estadounidense ventas por valor 
de mil millones de dólares anuales. 
Ahora, la cuestión es saber si la llegada 
de las armas norteamericanas puede in- 
centivar una competición militar entre 
los estados de Iberoamérica. 

Lo cierto es que el estallido de una 
carrera de armamentos no sería una 
novedad en la historia reciente de la re- 
gión. Desde finales de los años 60 has- 
ta mediados de los 80, los principales 
gobiernos iberoamericanos se embar- 
caron en una competición militar que 
se reflejó en un rápido incremento de 
sus presupuestos de defensa. Este pe- 
riodo de rearme estuvo salpicado de 
episodios de tensión que, en algunas 
ocasiones, degeneraron en conflictos 
abiertos. En 1975, Bolivia estuvo a 
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punto de enfrentarse con 
Chile por su reivindicación 
de una salida al mar a tra- 
vés del territorio de su veci- 
no. Tres años más tarde, 
chilenos y argentinos roza- 
ron la guerra por su disputa 
en torno al Canal de Bea- £sy 


gle. En 1981, Perú y Ecua- nc E 


dor protagonizaron un duro 
choque fronterizo en la cor- 
dillera del Cóndor. Final- 
mente, en 1982, las fuerzas 
de Argentina y el Reino 
Unido lucharon abiertamen- 
te por el control de las islas 
Malvinas. 

Una serie de factores faci- 
litaron esta escalada arma- 
mentista. La instauración de 
dictaduras militares repercu- 
tió en un incremento del gasto en de- 
fensa. Algunos casos son especialmen- 
te espectaculares. En 1966, la llegada al 
poder en Argentina del general Onga- 
nia coincide con un gran programa de 
adquisiciones que incluye 80 cazabom- 









Al igual que en otros países centroamericanos, el acuerdo de paz en- 
tre la guerrilla y el gobierno de Guatemala permitirá una drástica 
disminución de los efectivos de las fuerzas armadas y un severo re- 
corte en los presupuestos de defensa. 


barderos y un portaaviones. Por su par- 
te, el presupuesto de las fuerzas arma- 
das chilenas se multiplicó por tres entre 
1972 y 1973, el año del golpe de estado 
que derribó al gobierno de Allende. 

La voluntad de rearme de los regíme- 
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Formación de aviones 
M-50 “Pantera” de 
la Fuerza Aérea de Chile. 


nes militares se vio respalda- 
da por la existencia de recur- 
sos económicos disponibles. 
En un primer momento, la 
escalada militar estuvo soste- 
nida por un cierto crecimien- 
to de las economías iberoa- 
mericanas. Posteriormente, 
el boom crediticio mundial 
de los años setenta permitió 
a muchos gobiernos de la re- 
gión recurrir a préstamos de 
bajo interés para financiar el 
alza de sus presupuestos de 
defensa. 

El incremento de la de- 
manda de equipos militares 
en Iberoamérica coincidió 
con la multiplicación del número de 
países suministradores. Hasta media- 
dos de los setenta, los EE.UU. mantu- 
vieron su liderazgo como principal 
fuente de armamento del continente. 
Sin embargo, la decisión del presiden- 
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te Carter de cortar la entrega de mate- 
rial bélico no cortó el proceso de rear- 
me regional. Sencillamente, los go- 
biernos iberoamericanos acudieron a 
otros proveedores. Así, entre 1978 y 
1982, Francia, Alemania y el Reino 
Unido se hicieron con más del 30 por 
100 del mercado. Eso sin contar con el 
incremento de la presencia de la URSS 
que, al margen de sus masivas entregas 
de material a la Cuba de Castro, pro- 
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Blindados como éste eii al ejército salvadoreño, buques y aviones de combate son los 
e armas que los países iberoamericanos compran a proveedores extranjeros. 


principales sistemas « 
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porcionó carros de combate, cazabom- 
barderos y helicópteros al gobierno pe- 
ruano del general Velasco Alvarado. 
Paralelamente, los principales esta- 
dos iberoamericanos impulsaron la 
creación de industrias militares autóc- 
tonas lo que dotó a la carrera de arma- 
mentos regional de una dinámica pro- 
pia. Argentina y Brasil fueron los ca- 
sos más significativos. Ambos países 
combinaron los desarrollos nacionales 
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Embraer EMB-312 “Tucano”, avion de entrenamiento fabricado por la industria aeronaútica del Brasil. 











con la fabricación bajo licencia hasta 
llegar a producir una amplia gama de 
material que incluía desde aviones de 
entrenamiento y ataque hasta vehícu- 
los blindados y submarinos. 

Dos cuestiones políticas alimentaron 
la tensión militar en la región. Para 
empezar, la existencia de una serie 
contenciosos fronterizos entre los dis- 
tintos estados iberoamericanos se utili- 
zaron para justificar los amplios pro- 
gramas de rearme. Estas disputas atec- 
taban a territorios relativamente 
reducidos (las zonas en litigio apenas 
representan el 3 por 100 de la superti- 
cie total del continente); pero se con- 
virtieron en la excusa perfecta para 
alentar los sentimientos nacionalistas, 
justificar el protagonismo político de 
las fuerzas armadas y expandir los pre- 
supuestos de defensa. 

Por otra parte, las ambiciones hege- 
mónicas de algunos estados también 
impulsaron la acumulación de impre- 
sionantes arsenales como un atributo 
propio de las grandes potencias. Este 
razonamiento fue el que animó a ar- 
gentinos y brasileños a mediados de 
los 50 a adquirir sendos portaaviones. 
Lo mismo se puede decir de Venezue- 
la que, a finales de los años 70, intentó 
traducir su riqueza petrolera en in- 
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- Disputas territoriales en América Latina 
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La disputa fronteriza entre El Salvador | 
y Honduras se resolvió a través de una 
decisión del Tribunal Internacional 

de Justicia. Sin embargo, todavía 

se producen incidentes esporádicos. 


uras 





El Salvador, Honduras y Nicaragua mantienen 
discrepancias sobre la delimitación de sus aguas 
jurisdiccionales en el golfo de Fonseca. 


Nicaragua y Colombia se disputan la soberanía 
de una serie de cayos e islas en el mar Caribe. 
El conflicto degeneró en choques entre las armadas 
de ambos países durante la primera mitad de los años 80, 






Colombia y Venezuela han mantenido fuertes discrepancias sobre 
el control del golfo de Venezuela, una zona muy rica en petroleo. 
La disputa estuvo a punto de provocar un conflicto armado en 1987. 


Perú y Ecuador mantienen un litigio por una franja de 78 kilómetros 
de la frontera común sin delimitar. Tras el conflicto de 1995, 
las negociaciones entre ambos países permanecen estancadas. 


As css 
Bolivia reclama una salida al mar a través del puerto de Arica, 
ocupado por Chile en 1883. Además, Perú reivindica la ciudad de Tacna, 
tambien bajo soberanía del gobierno de Santiago. 


La ratificación del pacto, firmado por Argentina y Chile en 1991 para 

resolver sus discrepancias en el trazado de su frontera andina 

se enfrenta a fuertas resistencias en los respectivos parlamentos. 

ES ; | rgentina 
Argentina mantiene su reivindicación sobre las islas Malvinas 
y Georgias del Sur; pero ha alcanzado algunos acuerdos con el Reino 
Unido para explotar conjuntamente los recursos del archipielago. 

ST .—_Ñ$jiIcorRr > 


La disputa por el contro! del Canal de Beagle que estuvo a punto 





Islas Malvinas 
(Reino Unido) 


Tradicionalmente, Guatemala ha reivindicado la república 
de Belize como parte de su territorio nacional. Pese al acuerdo 
firmado en 1991, la tensión se mantiene entre ambos países. 


Venezuela reclama un parte sustancial del territorio de Guyana. 
Sus reivindicaciones produjeron un incremento de la tensión 
entre ambos países a principios de los años 80. 










de provocar un conflicto entre Argentina y Chile en 1978 fue resuelta 


por un acuerdo firmado en 1985 gracias a la mediación papal. 


M. 1... Rodríguez 


fluencia política sobre el área del Cari- 
be. Un proyecto que quiso simbolizar 
con la compra de cazabombarderos F- 
l6 a los EE.UU. 

La profunda crisis de la deuda que 
asoló el continente en la segunda mi- 
tad de los años 80 frenó en seco esta 
escalada militar. Los gobiernos civi- 
les que asumieron el poder en ese pe- 
riodo colocaron como prioridad abso- 
luta la reducción del déficit público. 
El resultado fue una caída en picado 
de los presupuestos de defensa que se 
tradujo en una drástica disminución 
del personal de las fuerzas armadas, 
una congelación de las importaciones 
de armamento y un deterioro de la 
operatividad. En términos regionales, 
la proporción del Producto Interior 
Bruto (PIB) destinado a la defensa se 
redujo del 3,1 por 100 que se gastaba 
en 1985 a en torno 1,8 donde se man- 
tiene actualmente. 

El recorte de los presupuestos de de- 
fensa iberoamericanos y el hundimien- 
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tos del mercado mundial de armamen- 
tos tuvieron un efecto demoledor sobre 
las industrias militares de Brasil y Ar- 
gentina. Sin un mercado que abastecer, 
los sectores de defensa sufrieron un se- 
vero proceso de reconversión que in- 
cluyó cierres, privatizaciones y despi- 
dos masivos. En consecuencia, la capa- 
cidad de la región para producir sus 
propios equipos militares quedó nota- 
blemente reducida. 

El actual escenario político de Ibero- 
américa hace difícil una repetición de 
la carrera de armamentos de los años 
70. Las juntas militares han sido susti- 
tuidas por gobiernos civiles más preo- 
cupados por resolver los graves pro- 
blemas sociales de sus países que por 
convertirse en potencias regionales. 
Además. algunas de las disputas terri- 
toriales que alimentaron la tensión bé- 
lica se han cerrado o, al menos, suavi- 
zado. Argentina y Chile firmaron un 
acuerdo en mayo de 1984 por el que se 
puso punto final al contencioso del es- 


I, Georgias del Sur 
(Reino Unido) 
















Principales contratos 
de armamento aéreo 
y naval 


Argentina 
3 hel. AS-565 (Francia) 
4 hel. AS-550 (Francia) 


56 aviones de ataque AMX (nacional) 
Entrenadores EMB-312 

9 hel, Lynx (Reino Unido) 

10 hel. Mi-34 (Rusta) 

2 hel, AS-550 (Francia) 

1 submarino nuclear (nacional) 

2 submarinos Tipo 209 (nao.) 

4 fragatas Tipo 22 (R.Unido) 


Colombia 
12 hel. F-28F (EEUU) 
2 hel. UH-60 (EEUU) 


Chile 
Cazas (modelo por determinar) 
25 cazas Mirage 5 (Bélgica) 
1 avión de guerra electrónica 
B-707 Condor (Israel) 
2 submarinos 


Ecuador 


4 cazas Kfir (Israel) 


4 hel. UH-60 (EEUU) 
24 hel. (EEUU) 


Eh re 

12 cazas Mig-29 (Belarus) 
14 aviones de ataque Su-25 
8 hel. Mi-24 (Rusia) 

MI Venezueta 

18 hel. Mi-8/17 (Rusia) 








trecho de Beagle. Paralelamente, el go- 
bierno de Buenos Aires inició un pro- 
ceso de distensión con el Reino Unido 
sobre el conflicto de las Malvinas que 
llevó a la firma de un acuerdo sobre la 
pesca en aguas del archipiélago en 
1992 y de un convenio sobre prospec- 
ciones petrolíferas tres años después. 
También en 1992, hondureños y salva- 
doreños aceptaron un veredicto del 
Tribunal Internacional de Justicia so- 
bre la disputa fronteriza que les había 
llevado a la guerra en 1969. 

Al mismo tiempo, los proyectos de 
integración continentales han cobrado | 
un nuevo impulso. La constitución del 
Mercado Común del Sur (MERCO- 
SUR) en marzo de 1991 por los go- 
biernos de Argentina, Brasil, Paraguay 
y Uruguay fue un paso decisivo en este 
sentido. Aunque el proceso tiene un 
objetivo básicamente comercial, la co- 
operación se ha extendido a áreas polí- 
ticas y de seguridad. Así, las fuerzas 
armadas de los países pertenecientes al 
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MERCOSUR han realizado diversos 
ejercicios militares conjuntos. 

Como parte de este clima de coope- 
ración, los gobiernos iberoamericanos 
han apostado por la puesta en marcha 
de un régimen de medidas de fomento 
de la confianza que prevengan el esta- 
llido de nuevos episodios de tensión. A 
principios de noviembre de 1995, 
veintitrés estados pertenecientes a la 
Organización de Estados Americanos 
(OEA) se reunieron en Santiago para 
avanzar en la puesta en marcha de pro- 
cedimientos para el intercambio de in- 
formación y la notificación por adelan- 
tado de la realización de ejercicios mi- 
litares. A raíz de este encuentro, Chile 
y Argentina se comprometieron a 
mantener consultas anuales sobre 
cuestiones de seguridad. Asimismo, 
tras su enfrentamiento en el invierno 
de 1995, Perú y Ecuador acordaron 
una serie de medidas de fomento de la 
confianza respaldadas por la presencia 
de una misión de observadores interna- 
cionales en su frontera andina. 

Sin embargo, esta evolución del esce- 
nario político del continente no es una 
garantía absoluta contra la posibilidad 
de una nueva escalada armamentista. 
Para empezar, los regímenes democráti- 
cos también han protagonizado episo- 
dios bélicos en la región. De hecho, los 
enfrentamientos entre Perú y Ecuador 
en 1981 y 1995 sucedieron cuando am- 
bos países estaban gobernados por gabi- 
netes civiles. Además, los sentimientos 
nacionalistas están muy lejos de haber- 
se apagado. Por citar sólo un ejemplo, 
la ratificación del Tratado firmado entre 
Argentina y Chile en 1991 para resolver 
los contenciosos fronterizos pendientes 
en su larga frontera común ha chocado 
con la oposición de sectores políticos 
“ultras” que han acusado a sus respecti- 
vos gobiernos de traicionar los intereses 
nacionales. 

Los procesos de integración regional 
y el impulso dado a las medidas de con- 
fianza tampoco parecen ser suficientes 
por sí mismos para asegurar la estabili- 
dad del continente. Ciertamente, los 
avances en ambos terrenos son muy im- 
portantes; pero algunos precedentes in- 
vitan a mantener la reserva. El Mercado 
Común Centroamericano fue incapaz 
de impedir que El Salvador y Honduras 
se enfrentasen en 1969. Por otra parte, 
los representantes de ocho gobiernos 





iberoamericanos, reunidos en Lima en 
1974, firmaron la declaración de Aya- 
cucho por la que se comprometían a 
“crear las condiciones que permitan la 
efectiva limitación de armamentos”. Sin 
embargo, este acuerdo no impidió a los 
estados de la región continuar con sus 
masivos programas de rearme. 

Además, los ejércitos de algunos paí- 
ses iberoamericanos conservan una 
sustancial influencia política que les 
permite competir con ventaja por una 
parte sustancial de los presupuestos del 
estado y fijar la política de adquisición 
de armamento sin la intervención del 
poder civil. El mejor ejemplo de esta 
autonomía se da en Chile donde, por 
ley, las fuerzas armadas reciben auto- 
máticamente el 10 por 100 del valor de 
las exportaciones nacionales de cobre 
(en torno 400 millones de dólares) con 
el fin de destinarlas a la compra de ma- 
terial bélico. La influencia del estamen- 
to militar es también notable en los paí- 
ses donde los ejércitos han asumido 
funciones de seguridad como Colom- 
bia, Perú y, últimamente, México. 

Por otra parte, Iberoamérica dispone 
de lo más importante para comenzar 
una carrera de armamentos, dinero. 
Durante los últimos años, el importan- 
te crecimiento económico del conti- 
nente ha incrementado los recursos a 
disposición de los gobiernos. Y desde 
luego, no faltan países dispuestos a su- 
ministrar armamento a la región. Acu- 
ciados por la necesidad de conseguir 
nuevos clientes, las grandes empresas 
militares europeas miran hacia Iberoa- 
mérica con la esperanza de repetir los 
excelentes negocios que hicieron en 
los años setenta. Además, a los habi- 
tuales exportadores, ahora se han su- 
mado los estados herederos de la anti- 
gua Unión Soviética que han descu- 
bierto que su armamento es uno de los 
pocos productos con que pueden com- 
petir a nivel mundial. 

La vuelta al mercado iberoamerica- 
no de la industria militar estadouniden- 
se tiene que valorarse en el contexto de 
este “boom” de la oferta. Desde una 
perspectiva estrictamente comercial, 
los ejecutivos de las multinacionales 
norteamericanas de la defensa tienen 
razón al afirmar que, con independen- 
cia de su participación o no en los con- 
tratos, los proyectos de modernización 
militar se llevarán a cabo. De hecho, 
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antes de que Lockheed-Martin fuera 
autorizado a presentar su oferta, la 
fuerza aérea chilena ya manejaba otras 
opciones como adquirir sus nuevos 
aparatos en Francia o Suecia. 

El problema es que la decisión de 
Bill Clinton tiene una clara dimensión 
política. El levantamiento del embargo 
equivale a aprobar, de forma tácita, las 
posiciones de los sectores políticos de 
Iberoamérica que quieren aprovechar la 
recién estrenada prosperidad para ini- 
ciar un proceso de rearme. Paralela- 
mente, la iniciativa de los EE.UU. de- 
bilita los esfuerzos por establecer un 
sistema de medidas de confianza y con- 
trol de armamentos que estabilice defi- 
nitivamente la región. O dicho de otro 
modo, ¿qué credibilidad pueden tener 
los esfuerzos mediadores de Washing- 
ton en el conflicto entre Perú y Ecuador 
si, al mismo tiempo, vende armas a 
Chile, un rival histórico de Lima? 

En estas circunstancias, las posibili- 
dades de un incremento del gasto en 
defensa de la región es más que proba- 
ble. Sin embargo, esta tendencia al alza 
tomará formas muy diversas en cada 
país. Con toda probabilidad, las condi- 
ciones políticas internas, las rivalidades 
territoriales y las ambiciones estratégi- 
cas determinarán si el aumento de los 
presupuestos de defensa se limita a una 
renovación del material más obsoleto 
o, por el contrario, adquiere el ímpetu 
de un verdadero proceso de rearme. El 
escenario resultante será muy desigual 
con algunos países dotados de capaci- 
dades militares sustancialmente nuevas 
y otros comprometidos tan sólo en una 
modernización muy limitada. 

Entre los primeros, sin lugar a du- 
das, estará Chile, el estado de la región 
que emplea un mayor porcentaje de su 
PIB en defensa. Aunque oficialmente 
el gobierno de Santiago sólo reconoce 
invertir entre el 1,8 y el 2 por 100, se- 
gún señala el Instituto Internacional de 
Estudios Estratégicos de Londres, la 
suma de varias partidas no incluidas 
en el presupuesto oficial coloca la ci- 
fra real más cerca del 3,5. Este elevado 
nivel de gasto podría mantenerse en 
los próximos años ya que es previsible 
que las autoridades civiles intenten re- 
cortar la autonomía política de los mi- 
litares a cambio de dar prioridad a la 
seguridad nacional en el reparto de los 
fondos públicos. 
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Con estos recursos, el alto mando chi- 
leno se ha lanzado a un amplio proyecto 
de modernización. La probable compra 
de cazabombarderos norteamericanos 
vendrá a reforzar a una fuerza aérea que 
recientemente recibió veinticinco Mirage 
de segunda mando procedentes de Bélgl- 
ca. Además, hay planes para dotarse de 
capacidad para el reabastecimiento en 
vuelo y sistemas de guerra electrónica. El 
ejército también tiene sus propios progra- 
mas de modernización y ha comprado 
más de un centenar de carros Leopard de 
procedencia belga. 

El rearme chileno puede influir en 
los planes militares de Argentina. Tras 
la decisión de eliminar la conscripción 
en 1994, los efectivos de las Fuerzas 
Armadas de Buenos Aires han queda- 
do reducidos a menos de 70.000 hom- 
bres. Además, una déca- 
da de presupuestos a la 
baja ha convertido en ob- 
soleto buena parte de su 
arsenal y ha obligado a 
retirar del servicio un 
buen número de buques y 
aviones por falta de man- 
tenimiento. En estas cir- 
cunstancias, aunque las 
relaciones con Chile han 
mejorado sustancialmen- 
te en los últimos años, su 
superioridad militar pue- 
de ser empleada por el al- 
to mando argentino como 
un argumento para au- 
mentar los fondos desti- 
nados a la defensa. 

Sin embargo, es muy 
improbable que Argentina 
se lance a un programa de 
adquisiciones de material equiparable 
al de sus homólogos chilenos. Con to- 
da seguridad, la supremacía del poder 
civil actuará como un freno a los dese- 
os de algunos sectores militares de re- 
construir la maquinaria bélica de Bue- 
nos Aires. En consecuencia, las fuer- 
zas armadas argentinas tendrán que 
conformarse tan sólo con un programa 
de modernización limitado. 

Más al norte, Brasil tiene buenas ra- 
zones para no involucrarse en una ca- 
rrera de armamentos. Por un lado, su 
tamaño, población y recursos le con- 
vierten automáticamente en una poten- 
cia regional indiscutida con la que nin- 
guno de sus vecinos se atrevería a riva- 














lizar. Por otro, sus importantes proble- 
mas sociales hacen más que probable 
que, en un previsible futuro, el gobier- 
no brasileño de prioridad al desarrollo 
económico por encima de la construc- 
ción de una potencia militar. Aún así, 
la ambición de ciertos círculos políticos 

y militares por incrementar el peso in- 
ternacional del gigante iberoamericano | 
tiene su reflejo en la política militar 
brasileña. Sólo estos planteamientos 
explican el mantenimiento de un pro- 
grama para la construcción de un sub- 
marino de propulsión nuclear. 

En los Andes, el desarrollo de una ' 
competición militar entre Perú y Ecua- 
dor es una posibilidad cierta. Aunque 
ambos países mantienen abiertas las 
negociaciones sobre el contencioso 
fronterizo de la Cordillera del Cóndor, 





que Su-25. La entrega de estos nuevos 
sistemas de armas puede ser tan sólo el 
prólogo una carrera de armamentos de 
consecuencias difíciles de prever. 

El incremento de los gastos militares 
en otros países del continente no repre- 
senta ninguna amenaza para sus veci- 
nos y es consecuencia únicamente de 
los crecientes problemas de seguridad 
interior. Así, por ejemplo, la duplica- 
ción del presupuesto de defensa co- 
lombiano desde mediados de los años 
ochenta hasta la actualidad responde al 
incremento de la actividad guerrillera 
que está llevando el país al caos. Asi- 
mismo, los fondos destinados a las 
fuerzas armadas mexicanas se han in- 
crementado en mil millones de dólares 
entre 1994 y 1996 como consecuencia 
del creciente papel de los militares az- 
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Un ejemplo del impulso que tomaron las industrias militares de algunos países es el caso de Brasil que dispone de un 
variado muestrario de aviones de fabricación propia como son los Embraer-121 “Xingú” que aparecen en la fotografía. 


las expectativas de una solución defini- 
tiva parecen todavía lejanas. Tanto en 
Lima como en Quito, las fuerzas arma- 
das disfrutan de una gran influencia so- 
bre los respectivos gobiernos civiles y 
el acusado nacionalismo del estamento 
castrense deja poco espacio para reali- 
zar concesiones que conduzcan a la 
paz. Además, ambos ejércitos mantie- 
nen importantes programas de rearme. 
A mediados de 1996, la adquisición de 
un docena de cazabombarderos Ktfir C- 
2 por el Ministerio de Defensa ecuato- 
riano fue respondida por su homólogo 
peruano con la compra de igual núme- 
ro de Mig-29 procedentes de Bielorru- 
sia y en torno a catorce aviones de ata- | 
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tecas en la lucha contra la guerrilla, la 
represión del narcotráfico y el mante- 
nimiento del orden público. 
Finalmente, también Venezuela per- 
manecerá al margen de cualquier posi- 
ble competición militar aunque no por 
problemas de estabilidad interior sino 
por las enormes dificultades económi- 
cas que atraviesa. De hecho, los F-16 
de su fuerza aérea que una vez simbo- 
lizaron la pujanza económica y la in- 
fluencia política de Caracas duermen 
hoy en sus hangares faltos de manteni- 
miento y piezas de recambio. Son todo 
un símbolo de donde han terminado 
las ambiciones hegemónicas de mu- 
chos gobiernos iberoamericanos Mm 
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¿Tienen justificación 
los vuelos espaciales 





tripulados? 


ALFREDO RosADO BARTOLOMÉ 











I los acontecimientos se desarro- 
llan según lo previsto (1), antes 
de un año se encontrarán en ór- 
bita los primeros componentes de la 
Estación Espacial Internacional A/p- 
ha, resultado de la cooepración entre 
los Estados Unidos, la Federación ru- 
sa, la Agencia Espacial europea, Ja- 
pón y Canadá (figura 1). En contra de 
las apariencias, este ejemplo de buen 
entendimiento internacional no es 
tanto un logro de la ciencia como el 
fruto de acuerdos con un notable 
componente político. Así, desde que 
en 1984 la NASA puso en marcha el 
proyecto de estación orbital perma- 
nente, se han acumulado evidencias 
de que los determinantes primordia- 
les para llevar a cabo tan costoso pro- 
yecto no son en absoluto de carácter 
exclusivamente científico (2). La ex- 
plicación, al menos parcial, de esta 
curiosa circunstancia permite analizar 
algunos componentes de la polémica 
—hoy poco activa— sobre la justifi- 
cación de los vuelos espaciales tripu- 
lados (3). Cuando los ingentes gastos 
que generan son criticados como un 
despilfarro moralmente injustificable 
ante necesidades humanitarias peren- 
torias, se invocan los beneficios tec- 
nológicos de la investigación espacial 
(4). Con ser éstos indudables, la ma- 
yoría de los beneficios científicos y 
tecnológicos de la astronáutica no 
precisan la actuación directa del 
hombre en el espacio, y menos toda- 
vía su presencia permanente. Los sa- 
télites de comunicaciones y meteoro- 
lógicos se sitúan en órbita geoesta- 
cionaria a unos 36.000 kilómetros 
sobre el ecuador, lejos de la órbita te- 
rrestre baja, entre 200 y 1.000 kiló- 
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Figura l 

Representación artística 

de la Estación Espacial Internacional 
Alpha una vez concluida, 

según los proyectos actuales. 

Quizá esta infraestructura orbital permita 
al fin efectuar las investigaciones 
biomédicas en microgravedad de forma 
sistemática y estandarizada, lo que hasta 
ahora no ha sido posible. 

(Foto: ESA/D. Ducros). 


metros de altura, donde orbitan las 
naves habitadas. 

Los satélites de teledetección cir- 
cunvalan la Tierra en órbitas polares 
heliosincrónicas, aproximadamente a 
1.000 kilómetros de altura, diferentes 
a las de los vehículos habitados. Otro 
tanto puede decirse de los satélites de 
ayuda a la navegación (5). Obvia- 
mente, los vehículos tripulados no 
son la plataforma idónea para estas 
aplicaciones. Y como medio de lan- 
zamiento de satélites o sondas plane- 
tarias resultan igualmente inapropia- 
dos: baste recordar el objetivo princi- 
pal de la infortunada misión que el 
Challenger iniciaba el 28 de enero de 
1986 era situar en órbita un satélite 
de comunicaciones, algo que se había 
venido haciendo con éxito mediante 
cohetes convencionales durante los 
viente años precedentes, y práctica a 
la que se ha vuelto desde entonces. 
Respecto a la explotación de las con- 
diciones de microgravedad con fines 
industriales, las expectativas sobre la 
rentabilidad inmediata de la elabora- 
ción en el espacio de sustancias y 
materiales de pureza o propiedades 
excepcionales (6), parecen carecer 
por ahora de fundamento. Así, el Mi- 
crogravity Advisory Committee de la 














Agencia Espacial europea (ESA), 
creado para definir los objetivos del 
Programa de Microgravedad de la 
Agencia en lo relativo a las activida- 
des industriales en el espacio, consi- 
dera que, en base a invetigaciones 
científicas de carácter fundamental, 
.., Si bien (gracias a la investigación 
en el espacio) han aparecido aplica- 
ciones en numerosos campos para la 
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industria en tierra, hasta ahora no 
han sido identificadas perspectivas a 
corto plazo para la producción eco- 
nómica en el espacio dentro de la ac- 
tual situación de costes del transpor- 
te espacial (7). Y aunque no fuese 
así, las aceleraciones residuales pro- 
pias de un vehículo tripulado (1mpul- 
sores de control de orientación, acti- 
vidad física de los tripulantes, venti- 
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ladores, bombas, etc.) distorsionan el 
entorno de microgravedad óptimo pa- 
ra este tipo de actividades, de modo 
que la presencia humana y sus reque- 
rimientos reusltarían inconvenientes. 
No pocas veces se ha argumentado 
que el hombre en órbita resulta 1m- 
prescindible para estudiar la respues- 
ta del organismo a la microgravedad, 
con vistas a la preparación de vuelos 


más prolongados. Curioso argumen- 
to, que implícitamente supone que 
los vuelos tripulados constituyen un 
fin en sí mismos, a la vez que ignora 
el papel decisivo de la utilización de 
animales de experimentación en las 
investigaciones biomédicas. Por otra 
parte, la dilatada experiencia de la 
antigua Unión Soviética en materia 
de vuelos espaciales tripulados de- 
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muestra que las estancias en órbita 
superiores a seis meses, aunque facti- 
bles con los medios actuales, no son 
adecuadas desde el punto de vista de 
la productividad y el bienestar de los 
cosmonautas (8). En cuanto a los via- 
jes a la Luna o Marte —la otra posi- 
ble justificación de los vuelos de lar- 
ga duración—, está obviamente muy 
lejano el momento en que los hom- 
bres deban relevar a las sondas espa- 
ciales por haberse agotado las posibi- 
lidades de investigación mediante in- 
genios automáticos. Pese a todo, no 
parece que los vuelos tripulados ten- 
gan los días contados. 


UTILIDAD DEL HOMBRE 
EN EL ESPACIO 


¿Por qué se realizan, pues, tan one- 
rosos esfuerzos para poner hombres 
en órbita? Dejando aparte considera- 





la estación Salyut 7 en junio de 1985 
o las espectaculares operaciones de 
reparación y mantenimiento del teles- 
copio espacial Hubble en diciembre 
de 1993 (figura 2). En palabras de un 
célebre piloto estadounidense, ¿En 
dónde podría encontrarse un compu- 
tador no lineal de un peso inferior a 
75 kg. que posea un billón de elemen- 
tos de decisión binarios y que pueda 
producirse en serie por obreros no 
especializados? (9). Efectivamente, la 
versatilidad humana ha resuelto nu- 
merosos contratiempos y salvado a 
veces situaciones críticas. Sin lugar a 
dudas, el astronauta es el más valioso 
y útil componente de una nave tripu- 
lada. Pero también el más frágil: ade- 
más de las necesidades mínimas de 
oxígeno, alimentos y auga, elimina- 
ción de residuos y depuración del aire 
(Tabla 1) (10), ya de por sí costosas 
de garantizar, las tripulaciones espa- 


Tabla | 


MASA ESTIMADA PROMEDIO DE LAS NECESIDADES MATERIALES DE 
SUBSISTENCIA POR PERSONA Y DIA (Adaptado de ref. 10) 


CONSUMO KG. 
Oiga miriiicaai 0.83 
Alimento (55CO ici ari 0.62 
Agua: 
- Rehidratación de alimentos ............. LIS 
- Preparación de alimentos................ 0.79 
O A 1.62 
A A 5.46 
- Lavado Manos y COTO. ..coiccocconccncnoos 1.82 
IC ri ia 5.45 
DIR 5.45 
A A 12.50 
E A IA 0.50 
Sólidos: 
A TS 0.89 
y A 13.00 


ciones políticas o de prestigio nacio- 
nal, como las que motivaron la “ca- 
rrera a la Luna” en los años sesenta, 
la presencia humana en el espacio es 
también una valiosa baza para el éxito 
de las misiones. Los ejemplos abun- 
dan: recuperación del laboratorio Sky- 
lab en mayo de 1973, reparaciones de 


RESIDUOS KG. 
dióxido de carbono..........ccooiocioncocos 1.00 
- Preparación de alimentos .............. 0.04 
- Perspiración y respiración.............. 2.28 
O ON 1.50 
A re ca 0.09 
- lavado vajilla: 

O 5.43 
h latón oscin e is 0.03 

” Higiene personal: 
IE 6.68 
A AE 0.59 
OIR o ccccoorrcccarcidacacracin 11.90 
A 0.60 
RR 0.50 
MIN ANA 0.02 
A OS 0.03 
A A 0.06 
RO AS 0.89 
no ramsararecoarouda 13.00 


ciales exigen también —especialmen- 
te en vuelos de larga duración— unas 
ciertas condiciones de habitabilidad 
que permitan mantener la salud física 
y el equilibrio psíquico. Tanto los as- 
tronautas americanos como soviéticos 
han echado a perder datos, arruinado 
experimentos, perdido equipo y mani- 
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festado una larga serie de alteraciones 
psicológicas en vuelo, con varios gra- 
dos de severidad y en diferentes mo- 
mentos, incluyendo fatiga, trastornos 
del sueño, irritabilidad, depresión, an- 
siedad, fluctuaciones de humor, hosti- 
lidad, retracción social, vacilaciones 
de motivación, aburrimiento, tensio- 
nes y descenso de la eficiencia (11). 
La mera convivencia con otros indivi- 
duos en circunstancias tan peculiares 
como las que impone el vuelo espa- 
cial representa una dura prueba, pese 
a los esfuerzos por garantizar la com- 
patibilidad psicológica entre los tripu- 
lantes con apoyo contínuo desde tie- 
rra (12). Por supuesto, los astronautas 
también enferman y ya en dos ocasio- 
nes ha sido necesaria la evacuación de 
cosmonautas por razones de salud, 
obligando a concluir la misión antes 
de tiempo o a modificar el programa 
previsto (13). Potencialmente, y de 
mayor trascendencia, podrían ser los 
efectos de la exposición prolongada a 
la microgravedad, mal conocidos y, 
presumiblemente, no todos inofensi- 
vos (14). 


MEDICINA 
ESPACIAL 


Si, como todo parece indicar, la 
presencia del hombre en el espacio, 
justificada o no, va a continuar, queda 
por ver en qué condiciones es previsi- 
ble que se lleve a cabo, a juzgar por la 
experiencia disponible. Aunque hasta 
la fecha no se han identificado altera- 
ciones patológicas irrecuperables al 
regreso de los vuelos espaciales, sigue 
ignorándose si la adaptación a la mi- 
crogravedad es totalmente reversible, 
tras un periodo de readaptación al re- 
greso, o si los cambios operados en el 
organismo pueden ser permanentes, 
afectando incluso a la duración de la 
vida de los cosmonautas (15). Al cabo 
de treinta y cinco años de vuelos es- 
paciales tripulados, habiéndose com- 
pletado misiones superiores a un año 
de duración y llevando a cabo rutina- 
riamente vuelos de varios meses, este 
desconocimiento podría resultar cho- 
cante, de no ser por las precarias con- 
diciones en que se ha efectuado hasta 
ahora la investigación biomédica en 
el espacio. Después de los primeros 
vuelos tripulados, y una vez compro- 
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bado que el hombre podía 
sobrevivir en el espacio, a 
menudo sólo se obtuvieron 
datos biomédicos antes y 
después del vuelo, de ma- 
nera que únicamente era 
posible conjeturar sobre la 
naturaleza y evolución 
temporal de los fenómenos 
fisiológicos ocurridos en 
órbita. Las oportunidades 
de experimentación en 
condiciones reales de mi- 
crogravedad incluso hoy 
siguen siendo escasas, en- 
torpeciendo la continuidad 
de las investigaciones, que 
a menudo necesitan años 
tan sólo para confirmar un 
resultado. El número de in- 
dividuos experimentales es 
muy limitado, obteniéndo- 
se resultados experimenta- 
les con escasa repre- 
sentatividad estadística. 
Tampoco ha existido nor- 
malización de los procedi- 
mientos de experimenta- 
ción. Y dado que no es po- 
sible privar a ningún 
tripulante de medidas pre- 
ventivas que, de omitirse, 
pudieran poner en peligro 
su salud o su vida, se hace 
difícil abordar cuestiones 
fisiológicas fundamentales 
sin introducir sesgos expe- 
rimentales. Así, los espec- 
taculares vuelos tripulados 
lunares del programa Apo- 
llo aportaron poco al cono- 
cimiento de la fisiología 
humana en el espacio en 
comparación con las misio- 
nes Skylab, que tan escaso 
interés público desperta- 
ron. Sólo con el adveni- 
miento de las misiones 
Spacelab ha sido posible iniciar el es- 
tudio de ciertos campos, y profundi- 
zar en otros, con una metodología 
aceptable. 

Además, frecuentemente se con- 
funde la investigación básica con la 
medicina espacial operacional: 
mientras ésta se ocupa de garantizar 
la supervivencia, la salud y la capa- 
cidad de trabajo de las dotaciones 
espaciales, aquella se centra en los 
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fenómenos biológicos fundamenta- 
les ocasionados por el entorno espa- 
cial. La medicina operacional de- 
muestra sus logros cada vez que los 
astronautas regresan sanos y salvos. 
La investigación básica, por contra, 
no sólo tiene dificultades para pre- 
sentar sus progresos al público — 
factor éste de suma importancia a la 
hora de financiar tan costosas activi- 
dades—, sino que incluso se ve co- 














Figura 2. Reparación y mantenimiento en órbita del telescopio espacial Hubble (diciembre 1993). A 
pesar de actuaciones tan efectivas y espectaculares como ésta, resulta difícil justificar la presencia del 
hombre en el espacio por motivos exclusivamente prácticos. (Foto: ESA/NASA). 


artada por las restricciones que im- 
pone la medicina operacional (16): 
en misiones superiores a quince días 
es necesaria la aplicación sistemáti- 
ca de protocolos de entrenamiento 
fisiológico que eviten el acostum- 
bramiento a la microgravedad de los 
sistemas cardiovascular y locomo- 
tor, pues, de lo contrario, se presume 
que podrían verse dañadas la salud y 
la capacidad de trabajo de los astro- 
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nautas. Así, los cosmonautas de la 
antigua URSS, en misiones de va- 
rios meses, realizan ejercicio físico 
pautado entre dos y cuatro horas al 
día, seis días en semana, aplican mé- 
todos de condicionamiento cardio- 
circulatorio y, al final del vuelo, in- 
gieren suplementos de agua y sal pa- 
ra facilitar la recuperación una vez 
en tierra (17). Los astronautas esta- 
dounidenses, en misiones no supe- 
riores a quince días, también toman 
suplementos de agua y sal para me- 
jorar su seguridad en la reentrada 
(18). Aunque eficaces, éstas y otras 
medidas se apoyan en criterios em- 
píricos más que en un conocimiento 
preciso de los cambios sufridos por 
la fisiología humana en micrograve- 
dad (19). De hecho, tales medidas 
preventivas, impuestas por las prio- 
ritarias exigencias operativas y de 
seguridad, dificultan el estudio de la 
adaptación del organismo humano a 
la microgravedad. 
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CONCLUSIONES 


Los limitados resultados experi- 
mentales obtenidos en estas condi- 
ciones, a veces con un valor poco 
más que anecdótico, podrían hacer 
pensar que el interés de la investiga- 
ción biomédica espacial es, si acaso, 
meramente académico o que tan sólo 
persigue la finalidad utilitaria de ha- 
cer posibles los vuelos tripulados, 
cuya justificación, por otra parte, es 
muy discutible. Nada más lejos de la 
realidad. Gracias a estas investiga- 
ciones, ya se han empezado a obte- 
ner nuevos conocimientos fisiológi- 
cos (20), sirviéndose de la microgra- 
vedad como de un parámetro 
experimental más, difícil o imposi- 
ble de obtener en tierra, y muy va- 
lioso para contrastar hipótesis que la 
ubicuidad del peso hacía igualmente 
difícil o imposible confirmar o reba- 
tir en condiciones convencionales. Y 


la experiencia ha demostrado que to- 
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do avance conceptual en medicina o 
biología representa, además de su 
valor intrínseco, y casi de forma ine- 
vitable, aplicaciones diagnósticas O 
terapéuticas. La constatación de que 
la mayoría de los usos del espacio 
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EL GENERAL JEFE DE LA AGRUPACION DEL CUARTEL 
GENERAL DEL EJERCITO DEL AIRE VISITA EL EVA N? 9 


L DIA 27 DE FEBRERO EL 

general jefe de la Agru- 
pación del Cuartel General 
del Ejército del Aire, Juan 
Garay Unibaso, efectuó su 
primera visita al EVA n* 9. 


RAÁAIALEARLERLEAE REA EAEAEALECEAEAEAA LILA AAA AAA sora aos. 


VISITA DEL TERCER 
CURSO DE LA 
ACADEMIA GENERAL 
DEL AIRE A LA BASE 
AEREA DE MORON 


OS COMPONENTES DEL 

tercer curso de la aca- 
demia General del Aire visi- 
taron el día 4 de marzo las 
instalaciones de la Base 
Aérea de Morón, cumplien- 
do así el celendario del plan 
de actividades del curso es- 
colar 96/97. Tras ser recibi- 
dos a su llegada por la co- 
misión designada, se ofre- 
ció un desayuno en la 
residencia de oficiales. El 
coronel pronunció unas pa- 
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A su llegada al helipuerto 
de la zona técnica, fue reci- 
bido por el jefe del escua- 
drón, teniente coronel Carlos 
Aguilera Marín. Tras un pe- 
queño “briefing” en el que se 








labras de salutación a los 
alumnos en la sala de brie- 
fing, donde les fue expues- 
ta una amplia exposición de 
la base. Posteriormente se 
procedió a visitar las insta- 
laciones de la base. 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 1997 


le explicaron la situación de 
las comunicaciones depen- 
dientes de la ACG/CGDEA, 
realizó una vista por las ins- 
talaciones de la zona técni- 
ca, quedando gratamente 
sorprendido por la eficaz la- 
bor realizada por el personal 
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especialista de la unidad. 
Prestó especial atención a 
la sala de operaciones, en la 
que todavía quedan en servi- 
cio algunos elementos proce- 
dentes de Elizondo (antiguo 
EVA n? 6), donde el general 
Garay estuvo destinado. 





EL 54 CURSO DE ESTADO MAYOR VISITA EL ALA 14 
Y BASE AEREA DE ALBACETE 


OMPONENTES DEL 54 
curso de Estado Mayor, 
acompañados por el gene- 
ral Rafael Astruc Franco, vi- 
sitaron el día 6 de marzo el 
Ala 14 y Base Aérea de Al- 
bacete. 
Fueron recibidos a su lle- 
gada por el coronel coman- 
dante del Ala, Carlos Gómez 


Arruche, quien realizó una 
breve exposición de esta 
unidad del Ejército del Aire, 
seguida de coloquio sobre la 
organización y cometidos 
asignados al Ala. A conti- 
nuación iniciaron un recorri- 
do por las principales insta- 
laciones finalizando la visita 
con un almuerzo. 
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VISITA DE LOS 
AGREGADOS AÉREOS 
AL MANDO AÉREO DE 

CANARIAS 


OS AGREGADOS AÉREOS 
acreditados en España vi- 
sitaron diversas instalaciones 
del Mando Aéreo de Canarias 
entre los días 9 y 12 de marzo. 
Dentro del programa, visi- 


' taron el día 10 las distintas 


unidades ubicadas en la Ba- 
se Aérea de Gando (Grupo 
de Alerta y Control, 802 Es- 


' cuadrón de Fuerzas Aéreas 
y Ala número 46). 








El general García Lozano, 
2? jefe del Mando Aéreo de 
Canarias y jefe del Estado Ma- 
yor del Mando Aéreo de Cana- 
rias, les dio la bienvenida y el 
coronel Pina Díaz, jefe de la 
Base Aérea de Gando, les dio 
una charla informativa sobre el 
funcionamiento y problemática 
de las distintas unidades ubi- 
cadas en dicha base. 

Posteriormente giraron 
una visita a las instalaciones 
(hangares de mantenimien- 
to, refugios, hangar del 802 
Escuadrón de Fuerzas Aére- 
as, etc.) donde, por el perso- 
nal de los mismos, se con- 
testó a cuantas cuestiones 
se formularon. 

Finalmente y antes de 
un almuerzo de contfrater- 
nidad presidido por el ge- 
neral Rodríguez-Barrueco 
Salvador, jefe del Mando 


E 
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Aéreo de Canarias, se rea- 
lizó una demostración de 
salvamento de náufragos 
en la bahía por un helicóp- 
tero del 802 Escuadrón de 
Fuerzas Aéreas. 

Al día siguiente, invitados 
por el cabildo insular de 
Gran Canaria, realizaron una 
visita turística por diversos 
municipios de la isla y poste- 
riormente les fue ofrecido un 
almuerzo en el Parador Na- 
cional de Tejeda. 

Esa tarde se desplazaron 
a la isla de Lanzarote, donde 
al día siguiente les dio una 
charla el coronel Peña de la 
Fuente, jefe del Aeródromo 
Militar de Lanzarote, sobre el 
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funcionamiento de las unida- 
des ubicadas en la isla. Pos- 
teriormente, invitados por el 
cabildo de la isla realizaron 





una visita turística y tras el 
almuerzo en el monumento 
al Campesino, regresaron a 
Madrid. 





ENTREGA DE MANDO DEL AERODROMO 
R DE POLLENSA 


y 
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L DIA 14 DE MARZO SE CELEBRO EL ACTO DE ENTREGA 
de mando de la jefatura del Aeródromo Militar y la zo- 
na residencial de Pollensa. 

El acto fue presidido por el teniente general Eugenio 
Veiga Pita, jefe del Mando Aéreo de Levante y Tercera 
Región Aérea, autoridad a quien correspondió dar lectura 
a la fórmula establecida para este tipo de ceremonias con- 
templada en el artículo 468 de las Reales Ordenanzas de 
este Ejército. Se procedió a despedir al coronel Enrique de 
Lara Mendizábal, en su calidad de saliente, dando pose- 
sión del cargo al coronel Pedro Alcántara Fernández. 

En el referido acto, al que asistieron destacadas perso- 
nalidades militares y civiles, tomaron parte fuerzas de a 
pie compuestas por Escuadra de Gastadores y Escuadrilla 
de Honores del Aeródromo Militar de Pollensa. 








REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 1997 











noticiario noticiario noticiario 


ACTO DE JURAMENTO DE FIDELIDAD A LA BANDERA LLAMAMIENTO 1/97 


RESIDIDO POR EL GENERAL 

segundo jefe del MA- 
CEN, Martín Cánovas Sara- 
bia, tuvo lugar el día 23 de 
marzo en la plaza de armas 
- de las unidades de la Briga- 
da Aérea de Apoyo de Geta- 
fe el acto de juramento de fi- 
 delidad a la Bandera de los 
- aspirantes a militares de re- 
' emplazo, pertenecientes al 
llamamiento 1/97. 

El mando de la Agrupación 
del Personal de Tropa perte- 
neciente a dicho llamamiento, 
lo ejerció el coronel Angel 
Vieira de la Iglesia, jefe del 
Ala núm. 35 y de la Base Aé- 
rea de Getafe, haciéndolo co- 
mo jefe de línea el teniente 
coronel Juan Hidalgo Gordi- 
llo. Dispuesta la fuerza en 
cuatro escuadrones, con sus 
mandos respectivos al frente, 
juraron Bandera un total de 
1.481 aspirantes a militares 
de reemplazo pertenecientes 
a las siguientes unidades: 
Grupo de Seguridad de la 


Agrupación del Cuartel Gene- 
ral del Aire, Centro Logístico 
de Tranmisiones, Escuadrón 
de Vigilancia Aérea núm. 2, 
Grupo del Cuartel General 
del MACEN, Grupo de Trans- 
misiones de la Agrupación 
del Cuartel General, Grupo 
de Automóviles, asimismo de 
la Agrupación del Cuartel Ge- 
neral del Aire, Base Aérea de 





Getafe, Base Aérea de Cua- 
tro Vientos, Base Aérea de 
Torrejón y Escuela de Auto- 
movilismo. También prestó 
dicho juramento de fidelidad 
a la Bandera el personal civil 
relacionado a continuación: 
Dolores Calles Sánchez, Jo- 
sé Luis Bravo Herranz, Vale- 
riano Sobrino Sobrino y Ri- 
cardo Barbero Adán. 


Finalizado este emotivo 
acto de juramento, que fue 
presenciado aproximada- 
mente por 10.000 personas, 
tomó la palabra el coronel 
Vieira de la Iglesia, quien diri- 
gió una alocución a los nue- 
vos soldados de reemplazo 
del Ejército del Aire, resaltan- 
do la importancia que la 
aportación de éstos supone 
para la Defensa Nacional. 

A este acto asistieron los 
generales Manuel Muñoz 
Muñoz y Rafael Sanchis 
Pons, jefes de la Brigada 
Aérea de Apoyo y ACAR de 
Getafe y de la Base Aérea 
de Cuatro Vientos, respecti- 
vamente; los jefes de unida- 
des cuyos aspirantes a mili- 
tares de reemplazo presta- 
ron juramento, destacadas 
personalidades civiles, asi 
como las comisiones de ofi- 
ciales superiores, oficiales, 
suboficiales superiores y su- 
boficiales nombrados al 
efecto. 


VISITA DEL JEFE DEL ESTADO MAYOR DEL 
EJERCITO DEL AIRE AL CENTRO LOGÍSTICO DE 
TRANSMISIONES 


L DIA 3 DE ABRIL VISITO 

el Centro Logístico de 
Transmisiones (CLOTRA) del 
MALOG el teniente general 
Juan Antonio Lombo López, 
jefe del Estado Mayor del 
Ejército del Aire. Tras el opor- 





tuno recibimiento a su llegada, 
en el que también le fueron 
dadas novedades por el jefe 
de la Brigada Aérea de Apoyo 
y ACAR de Getafe general 
Muñoz. se trasladó a la sala 
de briefing donde el coronel 
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García Mortera efectuó una 
exposición pormenorizada so- 
bre la dependencia y estructu- 
ra orgánica, misiones, medios 
disponibles y problemática de 
la unidad, con ocasión de la 
cual el JEMA resaltó la impor- 
tancia de las telecomunicacio- 
nes y electrónica para el Ejér- 
cito del Aire y subrayó la tras- 
cendencia de la labor que 
realiza el CLOTRA para ase- 
gurar la operatividad del Ejér- 





cito del Aire en estas áreas. 
Concluida la conferencia, 
tuvo lugar un recorrido por 
diversas instalaciones del 
centro: radar, aviónica, cali- 
bración, medidas físicas, ta- 
ller de equipos de tierra y 
sección de envíos y embala- 
jes. Seguidamente se ofreció 
un almuerzo, a cuyo término 
el JEMA fue despedido an- 
tes de iniciar su regreso al 
Cuartel General del Aire. 
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VISITA DE S.A.R. EL 
PRINCIPE DE ASTURIAS 
A LA BASE AEREA DE 
ZARAGOZA 


U ALTEZA REAL EL 
Príncipe de Asturias, 
don Felipe de Borbón y Gre- 
cia se desplazó a la Base 
Aérea de Zaragoza para rea- 
lizar una visita a los Grupos 
15 y 31 DE FF.AA. El viaje 
desde Madrid lo realizó en 
un F-18 del Grupo 15 pilota- 
do por el coronel Ramón 
Mesa Domenech, jefe del 
Grupo 15 de FF.AA. Durante 
la mayor parte del vuelo, 
S.A.R. pilotó el aparato, rea- 
lizando maniobras de com- 
bate aéreo y ataque al suelo, 
indicando al llegar que le hu- 
biera gustado que el vuelo 
tuviera más duración. 
Después de recibir los ho- 
nores de ordenanza, el Prínci- 
pe de Asturias asistió a un 
briefing impartido por el gene- 
ral de brigada Manuel Este- 
llés Moreno, jefe del Ala 31 y 
de la Base Aérea de Zarago- 
za, y por los coroneles Mesa 
y Grajera, jefes de los Grupos 
15 y 31 respectivamente, en 
el que se le explicaron las mi- 


434 


siones y posibilidades de la 
Base y de sus Unidades, así 
como su problemática. 

Concluido el briefing, se 
procedió a realizar un reco- 
rrido por los Grupos 15 y 31, 
aprovechando S.A.R. cuanta 
ocasión tuvo para romper el 
protocolo y saludar al perso- 
nal que fue encontrando por 
las distintas instalaciones. 

A continuación posó para 
una fotografía con los 
miembros de los Grupos 
15 y 31 en el monumento 
al C-130 y F-18. 

Después de una copa de 
vino español, en la que brin- 
dó por Su Majestad el Rey, 
el Príncipe de Asturias inició 
su viaje de regreso a Madrid 
en un C-130 Hércules. Este 
vuelo se preparó para mos- 
trar a S.A.R. los dos “roles” 
del Grupo 31: TAT (Tranpor- 
te Aéreo Táctico) y ARR 
(Reabastecimiento en vue- 
lo). Así pues, primero realizó 
un lanzamiento de CDS 
(Container Delivery System) 
en el Aeródromo Militar de 
Ablitas y después procedió a 
reabastecer en vuelo al “To- 
ro 07”, una pareja de F-18 
del Grupo 15. 
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y Choosing a 
primary air 
trainer 


Bill Sweetman 

Jane's International Defen- 
se Review. Vol No 30. 
March 1997. 


El diseño y la construcción 
de sistemas de armas utiliza- 
dos como entrenadores no 
es tan sencillo como la pro- 
pia palabra parece indicar, 
teniendo en cuenta que la 
enseñanza que el alumno re- 
cibe en estas aeronaves le 
va a permitir hacerse piloto, 
por lo que la aeronave debe 
de estar preparada para ello. 
La mayoría de las fuerzas 
aéreas emplean estos siste- 
mas de armas para seleccio- 
nar a sus futuros profesiona- 
les. 

El extenso artículo nos va 
analizando diversas caracte- 
rísticas que deben poseer 
estas aeronaves y sus com- 
portamientos ante diferentes 
situaciones, todas ellas críti- 
cas para un alumno. 

La parte central del artícu- 
lo está basada en el Beech 
Pilatus PC-9 Mk Il, sistema 
de armas elegido para el 
JPATS (Joint Primary Aircraft 
Training System). 

Se enumeran diferentes 
características y sistemas 
que incorporará el nuevo sis- 
tema de armas (presuriza- 
ción, asiento eyectable cero- 
cero, cabina resistente a im- 
pacto con pájaros de hasta 
1,8kg, etc.). 

Están analizados también 
diferentes entrenadores utili- 
zados por otras naciones, 
así como futuros programas 
en desarrollo, 

La parte final del artículo 
nos describe la situación en 
Rusia con el Sukhoi Su-39, 
el Yak-130 (colaboración en- 
tre Yakovlev y Aermacchi) y 
el MiG-AT (colaboración 
franco-rusa), comentando 
también otros proyectos para 
diferentes fuerzas aéreas. 
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Y Luftwaffe takes 
off for new 
horizons 


Joris Janssen Lok 

Jane's Defence Weekly. 
Vol 27. No 5. 5 February 
1997 


Una vez estabilizada la si- 
tuación provocada como 
consecuencia de la reunifica- 
ción de las dos alemanias, la 
Luftwaffe emerge como una 
fuerza coherente, lograda la 
reducción y reorganización 
de sus fuerzas. La reunifica- 
ción ha cambiado el entorno 
estratégico de Alemania, pe- 
ro la importancia y relevancia 
de su fuerza aérea sigue sin 
ponerse en duda. 

El articulista nos expone 
las nuevas adquisiciones, 
modernización y programas 
en los que está inmersa la 
Fuerza Aérea Alemana, mu- 
chos de ellos como conse- 
cuencia de su participación 
en la OTAN/UEO, y su cola- 
boración en alianzas y fuer- 
zas multinacionales. 

El artículo se centra en los 
proyectos sobre: el servicio 
de control aéreo, largo alcan- 
ce en C3l (mando, control, 
comunicaciones e inteligen- 
cia), extensión de la defensa 
aérea, largo alcance y capa- 
cidad de repostaje en vuelo 
para la flota de transporte y 
por último obtención de su- 
pervivencia e información en 
el nivel estratégico y opera- 
cional. 

Entre otros sistemas de ar- 
mas se encuentra el MEADS 
(medium extended air defen- 
ce system), sustituto de los 
HAWK y por el que también 
está interesado Italia, el cual 
deberá poder trabajar inte- 
grado junto con las unidades 
de Patriot y Roland, así co- 
mo operar independiente- 
mente. 

También se analiza la nue- 
va adquisición del Eurofigh- 
ter, con los sistemas y arma- 
mento de los que estará do- 
tado. 
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y Snapshots of 
Force 
Modernization 


John A. Tirpak 
Air Force Magazine. Vol 
80. No 2. February 1997 





Este reportaje nos presen- 
ta abreviadamente la situa- 
ción de los nueve mayores 
sistemas de armas en desa- 
rrollo, producción y modifica- 
ción de la Fuerza Aérea es- 
tadounidense. A cada uno de 
estos programas se dedica 
una página en la cual de ma- 
nera sistemática se nos hace 
un recorrido similar para ca- 
da uno de ellos. 

Comienzan con una pe- 
queña introducción a modo 
de presentación del sistema 
y a continuación y en forma 
de ficha nos describe la mi- 
sión a la que se dedica el 
programa, el operador del 
mismo, la empresa o empre- 
sas constructoras, la situa- 
ción actual del programa, el 
próximo hito a alcanzar, la 
fecha del primer vuelo, el 
plan y calendario de su cons- 
trucción, la fecha en la que 
se espera que esté operati- 
vo, algunos datos sobre su 
presupuesto, tanto lo dedica- 
do en el año fiscal del 96 co- 
mo lo previsto para el 97 así 
como su coste previsto total, 
se enumeran también sus 
principales características y 
prestaciones, finalmente se 
comenta algo sobre el arma- 
mento así como de su des- 
pliegue. 

Los nueve programas des- 
critos son: el F-22, el JSF 
(Joint Strike Fighter), el B- 
2A, el C-130y, el C-17A Glo- 
bemaster 11!, el JPATS (Joint 
Primary Aircraft Training Sys- 
tem), el YAL-1A (Attack La- 
ser), el E-8C (Joint Survei- 
llance and Target Attack Ra- 
dar System) y el E-3C 
(Sentry Airbone Warning and 
Control System Radar Sys- 
tem Improvement Program). 
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Australia takes 
early warning 
opportunity 


Joris Janssen Lok 

Jane's Defence Weekly. 
Vol 27. No 10. 12 March 
1997 


El proyecto de la RAAF 
(Royal Australian Air Force), 
de obtener su sistema 
AEW4C prosigue su desa- 
rrollo. Los tres competidores 
para obtener el programa 
“Project Air 5077 Wedgetail” 
son Boeing, Lockheed Martin 
y Raytheon E-Systems. 

Los tres deberán tener fi- 
nalizado para el mes de Oc- 
tubre su contrato inicial de 
actividades, teniendo en 
cuenta que Australia espera 
poder operar el nuevo siste- 
ma de armas, inicialmente, 
en el año 2002. 

También hay que tener 
presente que la industria 
australiana será una de las 
grandes beneficiarias del 
proyecto, ya que participará 
tanto en el mismo como en 
las futuras ventas. 

Los modelos ofertados por 
cada uno de los constructo- 
res están descritos con bas- 
tante minuciosidad y son: el 
737-700 de Boeing, que será 
capaz de operar ocho horas 
en patrulla a 300nm de su 
base, su gran novedad es el 
sistema MESA (multi-role 
electronically scanned array), 
su gran ventaja es la canti- 
dad de aviones de esta fami- 
lia que operan en todo el 
mundo, con lo que se puede 
facilitar su mantenimiento. 

El C-130J-30 de Lockheed 
Martin, con su radar 
AN/APS-145-Plus, su venta- 
ja principal es que la RAAF 
operará el C-130J, similar a 
la versión AEW8£C con pe- 
queñas adaptaciones. 

El Airbus A310-300 de 
Raytheon E-Systems, que 
podría operar durante diez 
horas en patrulla a 300nm de 
su base, y que podría tener 
capacidad multi-rol, cisterna 
y transporte. 


990 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 1997 




















d Wood fue un director 

de películas extremada- 
mente baratas de ciencia-fic- 
ción. Hacía películas sobre 
invasiones de marcianos con 
recursos rudimentarios y los 
juguetes infantiles le servían 
de naves extraterrestres, 
movidos por un hilo como 
marionetas. En una votación 
de críticos, Ed Wood fue 
considerado el peor director 
de la historia del cine, y uno 
de sus productos, la peor pe- 
lícula. En 1994 el gran reali- 
zador Tim Burton, de los 
más destacados de la actua- 
lidad, hizo un extraordinario 
filme, “Ed Wood”, sobre 
aquel oscuro colega. Era evi- 
dente el cariño de Burton por 
Ed Wood, y también por las 
películas futuristas de los 
años cincuenta, con escasos 
medios y efectos especiales 
pueriles. 

Así que no es extraño que 
Burton haya querido hacer 
en “Marte ataca” una espe- 
cie de versión cómica de las 
películas de Wood, con pre- 
supuesto de superproduc- 
ción, la tecnología más avan- 
zada y los efectos espaciales 
más deslumbrantes. Pero 
conservando la estética, la 
iconografía del cine de cien- 
cia-ficción y de los cómics fu- 
turistas de los años cincuen- 
ta. El mejor director de efec- 
tos especiales y constructor 
de maquetas era entonces el 
húngaro George Pal, que ha- 
bía debutado en el cine ho- 
landés, y que acabó produ- 
ciendo en Hollywood las más 
memorables películas del 
género. Pero ahora, Burton 
dispone de unos efectos es- 
peciales mil veces mejores 
de los de Pal. Las compañí- 
as actuales de efectos espe- 
ciales se superan cada tem- 
porada, consiguiendo impre- 
sionar de nuevo, cada vez, al 
público que habían impresio- 
nado el año anterior. 

“Marte ataca” es una farsa 
en la que Burton caricaturiza 
a políticos, militares, presen- 














tadores de televisión, científi- 
cos, empresarios y campesi- 
nos, y donde los marcianos 
son también caricaturas de 
los que se construían para el 
cine y se dibujaban en la dé- 
cada de los cincuenta. Pero 
caricaturas de una expresivi- 
dad y una movilidad, o “ani- 
mación” apabullantes. En re- 
alidad, esta superproducción 
es una sucesión de gags, 
que alternan con baches, en 


Marte ataca 


. ”" . 
pa 
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VIACION EN EL CINE 





respecto a la solución del 
problema, ante el presidente 
de la nación (Jack Nichol- 
son). Este prefiere al prime- 
ro, y le envía a recibir al em- 
bajador de los marcianos. 
Pero los extraterrestres aba- 
ten a la paloma de la paz 
que hace volar como símbo- 
lo el general pacifista, y dis- 
paran sobre soldados y Civi- 
les presentes, desintegrán- 
dolos. El científico (Pierce 





VicTOR MARINERO 





número suficiente para com- 
pensar el peligro de monoto- 
nía que asoma en el diverti- 
miento. 

La película parte de una 
ingenuidad y una inverosimi- 
litud voluntarias, asumidas. 
El aparato de detección del 
Ejército de los EE.UU. capta 
la inminente llegada de mi- 
les de naves marcianas. El 
militar “paloma” interpretado 
por Paul Winfield y el militar 
“halcón” interpretado por 
Rod Steiger se enfrentan, 
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Brosnan) se ha equivocado 
al prever la naturaleza de los 
marcianos. Estos son hosti- 
les. No dejan títere con ca- 
beza. Destruyen la Casa 
Blanca, el Congreso, la To- 
rre Eiffel, el reloj Big Ben. 
Ponen a la humanidad con- 
tra las cuerdas, siempre en 
tono de farsa, y con una es- 
pléndida banda sonora. Las 
cabezas de la presentadora 
de la tele (Sarah Jessica 
Parker) y del científico son 
separadas de sus cuerpos 


en las salas de ensayos de 
las naves marcianas, pero 
siguen vivas y desarrollando 
un amor muy poco conven- 
cional. La primera dama 
(Glenn Close) es aplastada 
por una lámpara de techo, 
una araña, durante un asalto 
de los extraterrestres. Bur- 
ton gasta a los espectadores 
la broma de que únicamente 
pueden oponerse a los inva- 
sores y eliminarles unos ni- 
ños habituados a “matar 
marcianos” todos los días en 
las máquinas de juegos re- 
creativos, una vez que se 
han hecho con las armas de 
ellos, de las que no se ha in- 
tentado de ningún modo di- 
simular su condición de ju- 
guetes. 

La clave de la película es 
la anciana interpretada por 
Sylvia Sidney (actriz de 87 
años), abuela del tímido jo- 
ven Richie (Lukas Haas), 
porque le encanta un tipo de 
música y canciones anticua- 
das que resultan letales pa- 
ra los marcianos, con gus- 
tos más modernos. Cuando 
los mandos del Ejército se 
enteran de ésto emitirán es- 
te tipo de música al alcance 
de todas las amenazadoras 
naves. 

“Marte ataca” es una paro- 
dia. Da la impresión de que 
Burton haya querido hacer la 
película que hubiera podido 
hacer el pobre Ed Wood si 
hubiera dirigido un guión de 
Groucho Marx con los me- 
dios de la técnica del mo- 
mento, que parece todopo- 
derosa. 

“Marte ataca” puede “herir 
la sensibilidad” de los espec- 
tadores militares, pero es 
mejor ser indulgente y entrar 
en la fiesta que caer en las 
suspicacias. El premio es un 
espectáculo divertido, aun- 
que desigual, en el que la 
moraleja corresponde al re- 
frán castellano de que *nun- 
ca llovió tanto que no escam- 
para” o aquel de “Dios aprie- 
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¿sabías que...? 


... ha sido aprobada la Ley 6/1997, de 14 de abril, de Organización y Funcionamiento de la Administración 
General del Estado? 

Se ha considerado que el legislador además de desarrollar legalmente los principios básicos que, según 
el artículo 103 de la Constitución, deben presidir la actividad de la Administración General del Estado, 
debía regular, en una sola Ley, el régimen, la organización y los criterios de funcionamiento del aparato 
administrativo estatal. 

Era conveniente observar muy especialmente, junto al principio de legalidad el de eficacia; reordenar la 
dimensión de las estructuras administrativas estatales, atendiendo a la necesidad de evitar 
duplicidadesmediante la simplificación y reducción sustancial de la planta de la Administración General del 
Estado, necesidad impuesta también por la realidad del Estado autonómico, al que aún no se había 
adaptado la estructura operativa de la Administración periférica del Estado. 

Además, en esta Ley se suprime la figura de los gobernadores civiles, creándose los subdelegados del 
Gobierno dependientes orgánicamente de los delegados del Gobierno; se consagra el principio de 
profesionalización de la Administración General del Estado, de manera que tanto los subsecretarios y 
secretarios generales técnicos como los directores generales habrán de nombrarse entre funcionarios con 
titulación superior. 

Por otra parte se racionaliza y actualiza la normativa dedicada a la “Administración Institucional del 

Estado”, agrupando bajo el nombre de “Organismos Públicos” a los Organismos autónomos y a las 
entidades públicas empresariales. (BOD núm. 74, de 17 de abril de 1997). 
... en determinados casos podrá expedirse por la Dirección General de Aviación Civil el certificado de 
aeronavegabilidad a las aeronaves ultraligeras motorizadas (ULM) matriculadas antes del 18 de noviembre de 
1988, que, pasado el plazo de dos años contados a partir de esa fecha, no se han adaptado a lo dispuesto en 
la Orden del Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicaciones de 14 de noviembre de 1988? 

En esta O.M. se establecían los requisitos de aeronavegabilidad para este tipo de aeronaves dando ese 
plazo de dos años para adaptarse a las ya construidas o cuya construcción hubiese sido autorizada antes 
de esa fecha de 18 de noviembre de 1988. 

Ahora, una nueva orden de ese Ministerio, de fecha 10 de abril de 1997, autoriza a expedir el certificado 
de aeronavegabilidad a las que, estando legalmente inscritas, sus propietarios, por causas ajenas a su 
voluntad, no hayan podido demostrar, dentro del plazo exigido, que cumplían los requisitos establecidos. 
(BOE núm. 97, de 23 de abril de 1997). 

... el subsecretario de Defensa ha establecido normas para el nombramiento de militares como profesores 
de número, asociados y eméritos y conferenciantes de los centros docentes militares? 

Los profesores de número y los eméritos estarán adscritos a un departamento, sección departamental u 
órgano académico equivalente con plena responsabilidad para el desarrollo de una asignatura o 
asignaturas y para la preparación de exámenes y pruebas. El profesor asociado, adscrito en la misma 
forma, tendrá la función de complementar la labor de los anteriores. 

Los profesores de número y asociados serán nombrados por los Mandos o jefe de Personal, para los 
centros de su respectivo Ejército y por el director general de Reclutamiento y Enseñanza Militar para los 
centros dependientes de esa Dirección General. El nombramiento de profesores eméritos será propuesto 
a la última autoridad citada por los Mandos o jefe de Personal de los Ejércitos o en su caso por el 
subdirector general de Reclutamiento y Enseñanza Militar. 

Los conferenciantes-colaboradores serán designados o propuestos por los directores de los centros 
docentes militares y no precisarán publicación en el “Boletín Oficial de Defensa”. (Resolución n* 65/1997 
de 10-04; BOD n? 74, de 17.04.97). 

... ha sido aprobado, por O.M. núm. 50/1997, de 3 de abril, el nuevo modelo de hoja de servicios del 
personal militar de carrera y de empleo de la categoría de oficial? 

Esta nueva hoja de servicios, de utilización obligatoria en las Fuerzas Armadas, está constituida por la 
hoja general de servicios, la hoja anual de servicios y la hoja resumen. 

La información necesaria para cumplimentar los datos administrativos de las hojas general y anual de 
servicios se introducirá y actualizará sobre el Sistema de Información de Personal del Ministerio de 
Defensa (SIPERDEP). 

La hoja anual correspondiente al año 1997 será ya la establecida en esta disposición. En anexo a esta 
O.M. figuran los nuevos modelos de hojas de servicios y las instrucciones para su cumplimentación. 
(BOD núm. 71, de 14 de abril de 1997). 
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Catálogo - Guía 
del Museo NEVA 
de Madrid 


CATALOGO-GUIA DEL MU- 
SEO NAVAL DE MADRID. Jo- 
sé Ignacio González-Aller. 


Un volumen de 256 pags. 
de 210x297 mms. (DIN A4). 
Editado por la Secretaría Ge- 











neral Técnica del Ministerio de 


Defensa. Paseo de la Castella- 
na n* 109. 28071 Madrid. 

El origen del Museo Naval 
se remonta al 28 de Septiem- 
bre de 1792, gracias a una ini- 
ciativa de Don Antonio de Val- 
dés y Fernández Bazán, Se- 
cretario de Marina del rey 
Carlos IV. Con este objeto, el 
capitán de navío Mendoza y 
Ríos fue comisiona a Francia y 
Gran Bretaña para comprar li- 
bros, mapas, y otros materia- 
les para la biblioteca. En reali- 


dad el Museo fue inaugurado 


el 19 de Noviembre de 1845. 
Se des criben con toda minu- 
ciosidad los materiales que 
contienen las nueve salas que 
componen el Museo dando 
una pequena historia para ca- 
da uno de ellos. 





CONOCIMIENTOS DEL 
AVION. Antonio Esteban Oña- 
te. Un volumen de 866 pags. 
de 16, 5x23 cms. Publicado 
por Editorial Paraninfo. Maga- 
llanes 25. 28015 Maarid. 


Esta obra nos presenta un 
texto práctico y moderno, que 


- se ajusta al novísimo Progra- 


ma Oficial Europeo JAR 61 pa- 


ra la obtención del Título de 
Piloto de Trans porte de Líne- 
as Aéreas. El autor ha sido 





precisamente profesor de esta 
materia en la Escuela Nacional 
de Aerodinámica (SENASA). 
Por ello esta obra supone una 
valiosa contribución a la for- 
mación teórica de los alumnos 
pilotos. Además les será útil a 
los instructores, que podrán 
utilizarla, selectivamente, para 
la formación de otros grados 
de la enseñanza de vuelo. Es- 
ta obra reúne en un solo volu- 
men temas relacionados con 
la célula, los sistemas y la pro- 
pulsión del avión. Estos cam- 
pos son tan amplios y diversos 
que es difícil verlos reunidos 
en un volumen. Naturalmente 
el autor ha utilizado la expe- 
riencia de su etapa de docen- 





Conocimientos 
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, Proorama Oficial JA Pa 61 


al 


de Transporte de 


Titulo de Piloto 
Lineas Aereas 





cia en la antigua Escuela Na- 
cional de Aeronáutica de Sala- 
manca, para presentar el 
contenido del programa en 
una síntesis que aúna las ba- 
ses clásicas del conocimiento 
de la materia tratada, con las 
nuevas tecnologías. 





DISQUISICIONES NÁUTI- 


CAS. Cesáreo Fernández Du- | 


ro. Un volumen de 482 pags. 
de 13x20 cms. Editado por la 
Secretaría General Técnica 
del Ministerio de Defensa. Pa- 
seo de la Castellana n?* 109. 
28071 Madrid. 


Edición facsimilar realizada 
en abril de 1996 por el Instituto 
de Historia y Cultura Naval de 
una publicada en 1876. Está 
subtitulada “La mar descrita 
por los mareados”. Más disqui- 
siciones que comprenden la vi- 
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Bibliografía 


da de la galera con interesan- 
tes noticias de la chusma; ga- 
leones y flotas de Indias; ani- 
malejos navegantes tales co- 





mo cucarachas, ratas y 
ratones. En este volumen se 
publican las disquisiciones oc- 
tava, novena y décima. En 
otros volúmenes seguirán 
más. En nuestro n? 659 (Di- 
ciembre 1996) publicamos una 
reseña del Volumen | de estas 
disquisiciones. 





LA REVOLUCION MILITAR 
ESPANOLA. El Crisol Espa- 
ñol. René Quatrefages. Un vo- 
lumen de 438 páginas de 
17x24 cms. Editado por la Se- 
cretaría General Técnica del 
Ministerio de Defensa. Paseo 
de la Castellana n* 109.28071 
Madrid 




















En esta obra el autor estudia 
y analiza la transformación mili- 
tar que tuvo lugar en España, 
desde el final de la Reconquista 
hasta el decenio que comienza 
con el regreso de los tercios a 
los Países bajos en 1578. La 
obra está estructurada en tres 
partes. La primera está dedica- 
da a la tesis del origen castella- 
no y peninsular de la reforma 
militar española. En la segunda 
se elabora una nueva síntesis 
del modelo del tercio. Finalmen- 
te en la tercera se recopilan los 
diferentes aspectos referentes al 
modelo de tercio que contribu- 
yeron a su éxito deslumbrante 
en Castilla, corazón del Imperio. 





REVISTA ESPAÑOLA DE 
DERECHO MILITAR. Un volu- 
men de 499 pags. de 16x24 
cms. Editado por la Secretaría 
General Técnica del Ministerio 
de Defensa. Paseo de la Cas- 
tellana n* 109. 28071 Madrid. 





Escuela Militar de 
Estudios Jurídicos 


Esta revista está publicada 
por la Escuela Militar de Estu- 
dios Jurídicos. Es el n* 67 co- 
rrespondiente al primer semes- 
tre de 1966. En la parte de doc- 
trina nos presenta varios 
estudios sobre temas legales de 
actualidad. Entre ellos, la posi- 
ción constitucional de las Fuer- 
zas Armadas y la asistencia reli- 
giosa en dichas fuerzas. En las 
Notas habla de la privación de la 
nacionalidad española por servir 
en las armas de un estado ex- 
tranjero. Nos incluyen textos le- 
gales y de jurisprudencia. En la 
sección de Bibliografía se recen- 
san varios libros y revistas. Se 
reseña el X Curso de Derecho 
de la Guerra. 
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Ultima página. Pasatiempos 


PROBLEMA DEL MES, por MIRUN!I. 


Miguel e Isabel son hermanos. Miguel tiene 
tantos hermanos como hermanas. Isabel tiene el 
doble de hermanos que de hermanas. ¿Cuántos 
chicos y chicas hay en esa familia? 


SOLUCION AL PROBLEMA 
DEL MES ANTERIOR 


La formación estaba compuesta por 324 solda- 
dos. 


Los divisores de 36, superiores a 6 son: 9, 18 y 
36. Si x=9, el rectángulo mayor tendrá (36/9=4) 
cuatro filas más que el menor. Pero 9 no puede 
descomponerse en dos números cuya diferencia 
sea 4. 

Un razonamiento semejante nos lleva a excluir 
12 y 36. Sólo x= 18 cumple lo previsto. El rectán- 
gulo mayor tendrá (36/18=2) dos filas más que el 
menor, y (18=16+2) dieciséis filas. El rectángulo 
menor tendrá sólo 2 filas. Luego la formación origi- 
nal estaba compuesta de 18x18=324 soldados 








JEROGLIFICOS, por ESABAG 


1.- ¿Y los caballos? 


Llamemos x al número de soldados por línea 
o fila. Al abrir la formación obtenemos dos for- 


2.- ¿Cuándo vendrás? 





maciones rectangulares, una de las cuales tiene 
más filas y 36 soldados más que la otra. Eso 
quiere decirnos que 36 pueden ser el número de 


soldados de una o varias filas, y por tanto multi- 100:0 
plo de x. 
También deducimos que x es superior a 6, aton 


pues el cuadrado de x debe ser superior a 36. 











CRUCIGRAMA 3/97, por EAA. 
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Horizontales: 

1.- Repita, desde la derecha. Nombre con el que se cono- 
ce el avión Lockheed P-3. 2.- Matrícula española. Abonar un 
gasto por partes iguales. Punto Cardinal. 3.- Deidad egipcia. 
Ten piedad. Matrícula española. 4.- Instituto Nacional de Sa- 
nidad. Piloto que integró la Patrulla “Elcano”. Tanto deporti- 
vo. 5.- Relativo al día. Tripulante del hidroavión “Plus Ultra” 
en su vuelo Palos de la Frontera a Buenos Aires. Siglas de 
la Aviación republicana durante la guerra de España. 6.- 
Desde la derecha, desmenuzada. Artillería Antiaérea. Pobla- 
ción del sureste francés. 7.- En sentido inverso, comedia. Al 
revés, cierta raza canina. 8.- Figuradamente, alegrada. En- 
caje de bolillos, desde la derecha. 9.- Maroma de los bar- 
cos. Al revés, matrícula española. Desde la derecha, espec- 


44) 







lo 


3.- ¿Qué título posee? 
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"SOLUCION DE LOS JEROGLIFICOS DEL MES ANTERIOR: 


1.-No se, enterate 3.-Caramba 


2.-Dos dosis 


táculo infantil. 10.- Abona lo que debe. Nombre codificado 
por la NATO del bombardero soviético Tupolev Tu-20. Al re- 
vés, nudo de cintas. 11.- Percibí por cierto sentido. Piloto 
del “Cuatro Vientos”. Tres vocales distintas. 12.- Nota musi- 
cal. El otro tripulante del “Cuatro Vietnos”. Un señor abrevia- 
do. 13.- Matrícula española. Base aérea pucelana. Punto 
cardinal. 14.- Repite. Nombre codificado por la OTAN del 
transporte soviético Ilyushin 11-12. 


Verticales: 

1.- Seca, estéril. Un deporte, a lo extranjero. 2.- Punto car- 
dinal. Situaría al pájaro en su hogar. Matrícula española. 3.- 
República Popular. Desde abajo, piloto del “Jesús del Gran 
Poder”. Observé. 4.- Epoca. Otro de los pilotos de la Patrulla 
“Elcano”. Cierto prefijo. 5.- Estorbo. Tripulante del hidroavión 
“Plus Ultra”. gitano. 6.- Presenta los colores del arco iris. Nota 
musical. Insignia de graduado. 7.- Desde abajo, sagrado lu- 
gar de sacrificios. Con falta ortográfica, sabana. 8.- Desde 
abajo, señalo con un dedo. Mojen hasta los huesos, como se 
suele decir. 9.- Onomatopeya de la capital canadiense (con v 
simple). Vocales distintas. Sanar, desde abajo. 10.- Desafié. 
Doy pasos. Cola. 11.- Vocales distintas. Héroe del “Plus Ul- 
tra”. En nula. 12.- Matrícula española. Piloto de la Patrulla “El- 
cano”. Desde abajo, negación castiza. 13.- Punto cardinal. 
Acompañaríais en los cantos. Letra muda... para algunos. 
14.- En plural, moneda peruana. Metaloide gaseoso. 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 2/97 


Horizontales: 

1.- Galeb. Rogar. 2.- C. Aeronautas. L. 3.- Hs. Organeas. 
Mi. 4.- Apa. Eurico. Hen. 5.- tarP. Erra. Pese. 6.- orriC. aT. 
Barca. 7.- Vecas. Terca. 8.- lIgneo. sacuL. 9.- Pelín. Cr. Roles. 
10.- oraC. Tías. Sera. 11.- Por. Orasen. Sor 12.- As Alama- 
res. Sa. 13.- S. Flaceplate. S. 14.- Crate. Asara. 
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